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Ing. HANS-JOACHIM WEISE (DMV), Ilmenau

50 Jahre Strecke Schleiz—Saalburg (Saale)

1. Vorgeschichte

Schleiz, heute Kreisstadt mit etwa 8000 Einwohnern und im
Sudosten des Bezirks Gera gelegen, stand im Mittelalter als
Knotenpunkt wichtiger HandelsstraBen sowie als Handels-

und Gewerbezentrum in seiner wirtschaftlichen Bedeutung-

den Nachbarstadten Plauen, Gera und Greiz nicht nach. Mit
der Entwicklung des Kapitalismus aber ging diese wirt-
schaftliche Blutezeit zu Ende, und Schleiz sank zu einem Ort
mit bestenfalls provinzieller Bedeutung herab. Der wesent-
lichste Grund lag darin, daB esnicht gelang, die Stadt an eine
der in der Mitte des 19.Jahrhunderts entstandenen Eisen-
bahnstrecken anzuschliefien. Das lag zum einen an den
ungunstigen Gelandebedingungen und der Geldknappheit
der Eisenbahngesellschaften, zum anderen an den Fursfen
von ReuB jungere Linie, dieinihrer Sommerresidenz keines-
falls eine Eisenbahn und die damit verbundene Entwicklung
der Industrie dulden wollten, sowie an den Schleizer Kapita-
listen selbst, die sich nicht Giber die Streckenfuhrung einigen
konnten.

Als einziges Ergebnis vielfdltiger Bemithungen wurde 1887
lediglich die Stichbahn Schleiz—Schénberg gebaut. Damit
war Schleiz an die Hauptstrecke Plauen —Hof angeschjos-
sen, und Handel und Gewerbe zeigten wieder eine spiirbare
Aufwartsentwicklung. Doch diese Strecke diente vornehm-
lich sachsischen Wirtschaftsinteressen und erfiillte deshalb
nicht alle in sie gesetzten Erwartungen. So tauchte sehr bald
die Forderung nach einer Weiterfuhrung der Bahn und dem
Anschluf an die Linie Triptis—Lobenstein—Marxgrin
bzw. auch Gera—Saalfeld —Eichicht auf. Alle in der Folge-
zeit entstandenen Projekte scheiterten jedoch an der ab-
lehnenden Haltung der Regierungen von Sachsen und von
Reuf jingere Linie sowie an der Uneinigkeit der beteiligten
Interessengruppen.

Nach langen Auseinandersetzungen konnte 1912/13 endlich
an die Verwirkiichung des Projekts einer Bahnstrecke von
Schleiz nach MoB8bach an der Linie Triptis—Lobenstein—
Marxgrun gegangen werden. Da die ersten Mittel bereits
bewilligt waren, erfolgte 1915 die Absteckung und Ver-
messung der Linienfihrung. Durch den 1. Weltkrieg kam
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es aber nicht mehr zum Bau, und auch nach Kriegsende
unterblieb die Weiterfihrung der begonnenen Arbeiten. Die
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft hatte zwar als Rechts-
nachfolger der ehemaligen Koéniglich-Sachsischen Staats-
eisenbahn deren vertragliche Verpflichtungén bernom-
men, sie sah sich aber auf Grund der bestehenden wirt-
schaftlichen Verhaltnisse nicht in der Lage, diese Verpflich-
tungen zu erfillen. Zudem erschien ihr eine Nebenbahn
Schleiz—MoBbach nicht profitabel genug.

2. Bau der Kleinbahn
Schleiz—Saalburg —(Ebersdorf)

2.1. Grundlagen

Im Ergebnis der Novemberrevolution von 1918 wurde in-
nerhalb des 1920 gegrindeten Landes Thiringen aus Teilen
des ehemaligen Furstentums ReuB jingere Linie der Kreis
Schleiz geschaffen. Dieser besaB nur eine sehr schwach
entwickelte Industrie, die Haupterwerbszweige waren das
Handwerk sowie die Land-, Forst- und Weidewirtschaft.
Die Verkehrsverhaltnisse im damaligen politischen Kreis
Schleiz waren sehr unginstig. Der Kreis zerfiel praktisch in
einen Schleizer und einen Lobensteiner Teil, die durch die
Saale getrermt waren. Eisenbahnstrecken endeten entweder
als Stichbahn kurz hinter der Kreisgrenze (z. B. Schleiz—
Schonberg) oder durchquerten den Kreis nur am Rande (z. B.
Triptis— Lobenstein—Marxgran). Zwischen beiden
Kreisteilen und vor allem zwischen den beiden wichtigsten
Orten Lobenstein und Schleiz gab es keine Bahnverbindung.
Der Ausbau des StraBennetzes war noch ungenugend, und
der Kraftverkehr steckte erstin den Anfangen. So wurde der
Bau einer Bahnverbindung zwischen Schleiz und Lo-
benstein dringend notwendig.

2.2. Die Aktiengesellschaft Obere Saale (Agos)

Trotz vieler Bemuhungen des Kreises Schleiz schien der
Neubau einer Bahnverbindung in der Nachkriegszeit zu-
nachst vollig unmoglich zu sein. Da bot sich um 1925 im
Zusammenhang mit dem Bau einer Saaletalsperre am

Bild 1 Zug aus Personentrieb- und Beiwagen
" auf der Wetterabriicke, um 1930
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Kleinen Bleiloch bei Saalburg doch eine Moglichkeit. Durch
die auf die imperialistische Nachkriegskrise folgende Kon-
junktur baute in Thiringen vor allem der Zeiss-Konzern in
Jena seine Produktionsstitten sehr stark aus. Vorausset-
zung dafir war aber die ErschlieBung neuer Energiequellen,
vor allem der mit wenig Aufwand zu nutzenden Wasser-
krafte der Oberen Saale. Unter Mitwirkung des Zeiss-
Konzerns und unter mafigeblicher Beteiligung des Landes
Thiringen wurde 1925 in Saalfeld die Aktiengesellschaft
Obere Saale (Agos, nach 1940 Saaletalsperren AG) ge-
grundet, die sich mit dem Bau einer Talsperre am Kleinen
Bleiloch befaBte.

Hier sah der Kreis Schleiz eine gunstige Gelegenheit und
forderte anlafllich des Genehmigungsverfahrens fur den
Talsperrenbau im Thuringischen Landtag als Ersatz fur die
durch Uberflutung verlorengehenden Acker-, Wald- und
Weideflachen und damit ausfallende Erwerbs- und Steuer-
quellen den Bau einer Eisenbahn von Schleiz nach einem
links der Saale gelegenen Punkt der Reichsbahnstrecke
Triptis— Lobenstein—Marxgrun.

2.3. Projektierung der Strecke

Die Agos lehnte diese Forderung zunachst hartnackig ab, da
ihr eine Eisenbahn zu wenig Profit versprach. Doch der
Thiringer Landtag genehmigte am 27. Juli 1926 die Vorlage
Nr.458, wonach die Agos mit der Ausarbeitung der ge-
nerellen Projekte fur die geforderte Bahnverbindung be-
auftragt wurde.

Bereits vorher hatte die Regierung auf Grund des Landtags-
beschlusses vom 24.Juli 1925 die Bearbeitung folgender
Vorschlage veranlaft:

— Nebenbahn Schleiz—Sperrmauer—Luckenmihle mit
Stichbahn nach Saalburg

Dieser Vorschlag wurde wegen der hohen Kosten (u. a. Bau
eines Tunnels) und der Unzulassigkeit einer Streckenfiih-
rung aber die Sperrmauer abgelehnt.

— Kleinbahn Schleiz—Saalburg—Ebersdorf mit schmal-
spurigem Oberbau aber zur Regelspur erweiterungsfahiger
Linienfihrung

— Kleinbahn Schleiz—Saalburg—Ebersdorf mit schmal-
spurigem Oberbau ohne Erweiterung auf Regelspur

— elektrische Straflenbahn Schleiz—Saalburg—Loben-
stein. -

Die 3letztgenannten Vorschlage wurden ebenfalls ab-
gelehnt. Generell bearbeitet wurde also nur das Projekteiner
regelspurigen Kleinbahn von Schleiz Uber Saalburg nach
Ebersdorf. Im Ergebnis versuchte die Agos zunachst, die fur
sie wegen der geringeren Kosten glinstigere Linienfihrung
uber Oberbohmsdorf durchzusetzen. Dieses Projekt wurde
durch den Kreis Schleiz und dessen Sachverstandigen,
Landesbaurat Sell aus Merseburg, abgelehnt, da aufler dem
schon dicht an Schleiz liegenden Oberbohmsdorf keine
weiteren Ortschaften angeschlossen werden konnten. Im
Bahnhof Schleiz wiaren auflerdem sehr aufwendige Erd-
arbeiten oder der Bau eines Uberfilhrungsbauwerks aber
die Reichsbahn notwendig geworden, da sich die DRG die
Moglichkeit des Baues der geplanten Strecke nach MoBbach
immer noch offen hielt. Die endgultige Wahl fiel schlieBlich
auf die Linienfuhrung Gber Oschitz, Moschlitz und Burgk
und zwar links des Flusses Wisenta.

2.4. Trassierungsgrundlagen

Um eine moglichst weitgehende Benutzung der Kleinbahn
auch fir die Zwecke der Agos zu ermaglichen, wurden die
Trassierungsgrundlagen so gewahlt, dall auch Wagen der
DRG auf die Kleinbahn tibergehen konnten. Dementspre-
chend wurden folgende Festlegungen getroffen:

Spurweite 1435 mm
grofte Steigung 1:30
kleinster Krummungshalbmesser 200 m.

Unterbau, Oberbau und Bauwerke waren fiur den La-
stenzug G zu bemessen, die Bahngraben sollten im Ein-
schnitt 0,40 m tief werden und eine Sohlenbreite von 0,30 m
erhalten.
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AnschluBgleis zur Sperrmauer bildete die unmittelbare Fortsetzung des La-
degleises, es konnte aber auch iber die im Vordergrund sichtbare Weichen-
verbindung erreicht werden.

2.5. Linienfihrung

Far die Kleinbahn wurde mit Rucksicht auf die geplante
Strecke nach MoBbach folgende Linienfihrung in Aussicht
genommen:

Fir die Abzweigung der Kleinbahn war ein Punkt ostlich des
Bahnhofs Schleiz in Hohe 431,78 vorgesehen. Die sich an-
schlieBenden Ubergabegleise sollten in einer Neigung von
1:400 liegen und eine Nutzlange von 140 m aufweisen. Etwa
50m nach diesen Ubergabegleisen war der Haltepunkt
Schleiz-Reichsbahnhof anzuordnen.

Mit Hilfe eines Bogens und eines Gegenbogens von jeweils
200m Halbmesser wurde beim kmi 1,0 (nach der heutigen
‘Entfernungsangabe) der auf Hohe 421,20 und teils in der -
Horizontalen, teils in einer Neigung von 1:400 liegende Bahn-
hof Schleiz-Kleinbahnhof erreicht. Die anschlieBende Kreu-
zung der Geraer StraBe sollte in Schienenhohe erfolgen und
durch Schranken gesichert werden.

Nach mehreren Neigungen von 1:40 und Bogen mitr =250m
splite die Haltestelle (entsprach dem heutigen Haltepunkt)
Ménchgriun-Gorkwitz folgen. Anschliefend war eine Fih-
rung der Strecke am Hang des Silberberges und von da ab
in stdlicher Richtung oberhalb der Thomasmiihle und an
den Hangen des Lohmen vorbei tiber das Kulmbachtal.hin-
weg vorgesehen.

Nach Kreuzung des Kulmbachtals sollte mit Steigungen von
1:38 bis 1:50 der Hohenrucken zwischen Wisenta und Wettera
uberwunden, die Bahn unter der Strale Moschlitz-Oschitz
hindurchgefihrt und endlich bei km 7,0 (nach der heutigen
Entfernungsangabe) derin einer Neigung von 1:400 liegende
Bahnhof Méschlitz erreicht werden. Die weitere Fihrung
der Bahn war an den Hangen der Schleizleite entlang ge-
plant, anschlieBend muBte auf einem 22 m hohen Damm das
sudlich von Moschlitz gelegene Bachtal Uberquert werden.
Nach andauernden Steigungen von 1:40 bzw. 1:50 wurde die
in der Horizontalen liegende Haltestelle Burgk erreicht
(heute km 8,0). Fur die dann folgende Strafle war eine
Kreuzung in Schienenhéhe vorgesehen, worauf die Strecke
mit Steigungen von 1:40 und 1:38 das anschlieBende von
mehreren Bachen durchschnittene Waldgelande durch-
queren und bei Hohe 513,55 den Scheitelpunkt des Ab-
schnitts Schleiz—Saalburg erreichen sollte. AnschlieBend
mubBte die Bahn mit Neigungen von 1:50 und 1:30 in einem
Bogen von r =250 m nach Siden wenden, unter der Strafle
Schleiz—Grafenwarth hindurchgefiihrt werden und konnte
dann in einem nach Westen geoffneten Bogen mit r = 250 m
den in einer Neigung von 1:400 liegenden Bahnhof Grafen-
warth erreichen.

Fuar den Abstieg ins Wetteratal nach Verlassen des Bahnhofs
Grafenwarth (heute km 11,0) war eine Neigung von 1:30
vorgesehen, wobei die Bahn hart neben der Strafle Schleiz—
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Bild 3 Personenzug in Schieiz Kleinbahnhof, um 1930

Saalburg verlaufen sollte. Far die Talkreuzung selbst war
eine fur Bahn und StraBe gemeinsam anzulegende Brucke
in Hohe 425,5 und in einer Neigung von 1:200 geplant. Um die
Kosten fur dieses Briuckenbauwerk maoglichst niedrig zu
halten, sollte nach dem ursprunglichen Projekt das Gleis mit
Rillenschienen einfach in die Strafiendecke eingebaut wer-
den. Nachdem sich mehrere bei der landespolizeilichen
Prufung geforderten Sicherungsmalinahmen als zu kost-
spielig erwiesen hatten, wurde schliefllich einer Verbreite-
rung der Brucke der Vorzug gegeben.

Nach Uberguerung des Wetteratals war zunachst ein hori-
zontaler Verlauf hart neben der Strafle nach Saalburg vor-
gesehen, woran sich eine Neigung von 1:40 anschlieBen
sollte. Fiir die notwendige Uberfihrung der Strafe Gber die
Bahn war eine Betonbriicke geplant.

Mit einer nun folgenden Neigung von 1:80 sollte die Teil-
strecke Schleiz—Saalburg die Haltestelle Kloster zum Hei-
ligen Kreuz und damit gleichzeitigmit 414,55 m ihren tiefsten
Punkt erreichen. Das vorlaufige SchluBstick gegen Saal-
burg muBte mit zwischen 1:60 und 1:100 wechselnden Nei-
gungen uberwunden werden. Der Bahnhof Saalburg sollte
in Hohe 426,55 in der Horizontalen liegen und nach einem
Verlauf von 15,18km den Endpunkt dieser Teilstrecke bil-
den. :

Fur die geplante aber dann doch nicht gebaute Teilstrecke
Saalburg—Ebersdorf lag das Projekt ebenfalls vor.

2.6. Weitere Angaben zum Projekt
2.6.1. Richtungs- und Neigungsverhaltnisse

Teilstrecke Schleiz—Saalburg: 7267,49m in der Geraden
und 7815,51 min Kurven (47 %:53 %), grofte Steigung von 1:30
auf 2500 m, 3327,30 m in der Waagerechten und 11 855,70 m
(22 %:78 %) in Neigungen von 1:30 bis 1:400.

Teilstrecke Saalburg—Ebersdorf: 5360 m in der Geraden
und 3140m in Kurven (63%:37%), 3330m in der Waage-
rechten und 5170 min Neigungenvon 1:30 bis 1:85 (39 %:61 %).

2.6.2. Erdarbeiten

Teilstrecke  Schleiz—Saalburg: 246000 m®, darunter
113538 m3 Fels (46%).
Teilstrecke Saalburg—Ebersdorf: 156500m® darunter

69900 m® Fels (45%).

2.6.3. Oberbau

Schienen mit 1= 12m, Profil 6 (33,4kg/m), fir Teilstrecke
Saalburg—Ebersdorf S49 mit | = 18 m, Befestigung auf 16
bzw. 17 kiefernen impragnierten Querschwellen durch of-
fene Unterlagsplatten; Weichen 1:9 in den Ubergabegleisen
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Bild 4 Personenzug bei Saalburg. um 1932

sowle in den Bahnhofen Saalburg und Grafenwarth, Wei-
chen 1:7 in den Bahnhofen Schleiz und Moschlitz;
Gleisunterbau aus Packlage und Schotterbett, Starke 20em.

2.6.4. Baukosten fur gesamte Strecke

Eisenbahntechnischer Teil 3283000 RM
Elektrischer Teil 498000 RM
Gesamt 3781000 RM

(je km 249100 RM)

2.7. Die Schleizer Kleinbahn

Obwohl die Agos gemall den vom Thuringer Landtag ge-
fafiten Beschlussen die fur den Bahnbau notwendigen Vor-
arbeiten ausgefihrt hatte, war sie doch nicht bereit, auch den
Bau und den Betrieb der kunftigen Kleinbahn zu iberneh-
men. Vielmehr versuchte sie, die durch Bau und Betrieb
zweifellos entstehenden Lasten auf weitere Partner zu aber-
tragen. Nach langen Verhandlungen, bei denen die Vertei-
lung des Aktienkapitals die Hauptrolle spielte, kam es
schlieBlich am 25.Oktober 1927 vor dem Thiuringischen
Amtsgericht zur Grundung der Schleizer Kleinbahn AG.
Nach dem Gesellschaftsvertrag bestand der Zweck der
Gesellschaft im Bau und Betrieb einer Kleinbahn von
Schleiz iiber Saalburg nach Ebersdorf und der Beteiligung
an solchen Unternehmungen, die diesem Vorhaben forder-
lich waren. Der Sitz der Schleizer Kleinbahn AG befand sich
in Weimar. In der Genehmigungsurkunde vom 24. Marz 1928
war die Bestimmung enthalten, mit dem Bau der Kleinbahn
bis spatestens 15.Marz 1928 zu beginnen. Die Inbetrieb-
nahme der gesamten Strecke Schleiz—Saalburg —Ebers-
dorf sollte bis zum 1. November 1930 erfolgen — sofern die
erforderlichen Mittel zur Verfliigung standen.

2.8. Planung der Betriebsart und der Betriebsmittel
2.8.1. Betriebsart

Bereits im Projekt war fur die Bahn elektrischer Betrieb
vorgesehen. Der benotigte Strom sollte vom Kraftwerk
Sachsen-Thuringen in Auma und nach Fertigstellung des
Kraftwerks am Kleinen Bleiloch von diesem geliefert wer-
den. Eine endgultige Entscheidung wurde aber erst auf der
8. Aufsichtsratssitzung der Schleizer Kleinbahn AG am
2.Juli 1929 gefallt. Die Vertreter des Thuringischen Wirt-
schaftsministeriums und der Rbd Erfurt sprachen sich als
Fachleute gegen den elektrischen Betrieb aus. Da die Klein-
bahn Gber ein AnschluBgleis auch die Talsperrenbaustelle
bedienen sollte, empfahlen sie fur die Zeit bis zur Beendi-
gung der Bauarbeiten wegen der moglichen starken Be-
lastung der Strecke den Dampfbetrieb. Danach sollte ggf.
zum elektrischen Betrieb Gbergegangen werden. Trotzdem
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setzte die Thuringenwerk AG durch, daB die Bahn von
Anfang an elektrisch betrieben wurde und zwar mit einer,
wie sich dann spater herausstellen sollte, fir den Baustellen-
verkehr vollig unzureichenden Stromversorgungsanlage
und viel zu leistungsschwachen Betriebsmitteln. Damit war
die Schleizer Kleinbahn AG und die mit diesem eng ver-
bundene Agos abhéangig, wogegen die kleinen Aktionare,
die jahrelang fur den Bahnbau gekampf hatten, also Kreis
und Stadt Schleiz, von vornherein benachteiligt waren.

2.8.2. Betriebsmittel

Das Projekt sah die Beschaffung von drei 4achsigen Elloks
vor, um bei einer Steigung von 1:30 fanf beladene 20-t-Wagen
mit 15 km/h ziehen zu konnen. Dartber hinaus sollten 4 Per-
sonenwagen dritter Klasse, 3 gedeckte und 3 offene Guter-
wagen, | Gepackwagen, | Langholzwagen, 1 Bahnmeister-
wagn und 1 Montagewagen fir die Fahrleitung beschafft
‘werden.
In der schon erwahnten Aufsichtsratssitzung vom 2.Juli
1929 dagegen brachte der Vorstand der Schleizer Kleinbahn
AG, Oberbaurat Kyser von der Thiringenwerk AG, eine
Vorlage ein, die reinen Tricbwagenbetrieb vorsah, Beschafft
werden sollten 2 Personentriebwagen (ohne elektrische
Ausriistung), 4 Personenbeiwagen und 2 Gutertriebwagen
mit Post- und Gepackabteil. Auch fur die Personenbeiwagen
und die Gutertriebwagen wurde die elektrische Ausriastung
gesondert berechnet. Nachdem es der Thuringenwerk AG
gelungen war, den elektrischen Betrieb durchzusetzen, war
es natiirlich nicht schwer, auch diese Vorlage im Aufsichts.
rat durchzubringen. Der Auftrag wurde geschlossen an die
zum Linke-Hofmann-Busch-Konzern gehorende Weimarer
Waggonfabrik ubergeben, die gleichfalls eng mit der
Thuringenwerk AG verflochten war.

2.9. Bau der Teilstrecke SchlelZ*Saalburg
2.9.1. Unterbau

Der Unterbau war in 4 Lose geteilt. Da die Linienfuhrungim
Gebiet der Stadt Schleiz Ende 1927 noch nicht vollig geklart
war, wurde zunéchst das Los IV Grafenwarth—Saalburg,
also das Ende der Teilstrecke Schleiz—Saalburg, in Angriff
genommen, was einen hoheren Aufwand erforderte. Die
Bauarbeiten begannen im Frihjahr 1928. Auf Grund der
schwierigen Erd- und Felsarbeiten erfolgte die Fertigstel-
lung erst Ende 1928.

Die Bauarbeiten am Abschnitt Schleu—Moschhtz—-Gra-

Bild 5 Bere::s mit neuem Farbanstrich ver-
sehener Personenzug auf der 1935 erbauten
Bricke uber Jdie Autobahn, kurz vor Einfahrt
in den im urspringlichen Projekt nicht vor-
gesehenen Bahnhof Schleiz-Oschiiz. (Dagegen
wurde die Haltestelle Monchgrun-Gorkwitz
nicht errichtet, die Haltestelle Glucksmuhle
[-Ménchgrin] folgte erst 1935.)
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fenwarth schlossen sich im Fruhjahr 1929 an. Der Unterbau
wurde von Arbeitslosen aus ganz Thuringen fertiggestelit,
die bis Ende 1929 etwa 100000 Tagewerke leisteten. Ins-
gesamt waren etwa 1500 Arbeitslose beschaftigt, nur
5 Prozent der Gesamtzahl der Beschaftigten durften die
Baufirma ihrem eigenen Arbeiterstamm entnehmen. Die
Fertigstellung des Unterbaus war fir Ende 1929 vorgese-
hen.

2.9.2. Oberbau

Die Oberbauarbeiten wurden Ende Oktober 1929 begonnen.
Der Anschiuf an die Reichsbahn war Anfang Februar 1930
hergestellt, so daBl die ankommenden Wagen mit Ober-
baumaterial auf das Kleinbahngleis Uberfuhrt werden
konnten, um anschliefend mit Bauzugen zur Verwendungs-
stelle befordert zu werden. Die Oberbauarbeiten sollten im
Marz 1930 abgeschlossen werden, da fiir die Betriebseroff-
nung bereits der 1. April in Aussicht genommen war.

2.9.3. Hochbauten

Empfangsgebdude waren nur fur Schleiz Kleinbahnhof,
Gréafenwarth und Saalburg vorgesehen. Die Entwirfe
stammten von Architekt Klaus aus Weimar, der bei der
Thuringenwerk AG angestellt war. Die Triebwagenhalle
wurde nicht wie vorgesehen in Grafenwarth, sondern in
Saalburg errichtet. Der Entwurf stammte vom gleichen
Architekten.

2.9.4. Elektrische Ausristung

Diese wurde in drei Lose zerlegt. Los I war die Errichtung
des Unterwerks in Grafenwarth, wo der Drehstrom von
10kV auf etwa 2kV abgespannt wurde. Dazu dienten zwei
Umspanner, denen je ein Quecksilberdampf-Gleichrichter
nachgeschaltet war. Ausgangsseitig stand eine Gleichspan-
nung von 1,2kV zur Verfugung. Ein dritter Gleichrichter,
allerdings ohne Umspanner, stand in Reserve. Los Il war die
Errichtung der Fahrleitungsanlage mit einer Gesamtlange
von etwa 18,5km. Vorgesehen waren Flach- und Gitterma-
ste, deren Abstande untereinander etwa 35m betragen soll-
ten. Die selbsttragende Fahrleitung hatte einen Querschnitt
von 100mm? und sollte an sogenannten Differdinger Tra-
gern aufgehangt werden. Als Hohe des Fahrdrahts uber SO
waren 5,5m angegeben. Los III bestand in der elektrischen
Ausrustung der Betriebsmittel. Die Triebwagen hatten eine
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Bild 6 Zusammensto8 des P8 mit dem G 32 am 8. Juli 1931 am Komtursteig in
Schleiz, wobei 4 Fahrgiiste und 3 Angehdrige des Zugpersonals verletzt wurden;
Schaden: 15000 RM.

Fotos: Photo-Kénig, Lobenstein (2);

Repro-Sammiung H. Fichtelmann, Schleiz (2);

Foto-Gartner, Schleiz (2)

Leistung von 2 x 45 kW, die Hochstgeschwindigkeit war mit
45km/h fur die Personen- und mit 40km/h (wegen anderer
Getriebelibersetzung) fur die Gutertriebwagen angegeben.
Die Personentrieb- sowie die Beiwagen ahnelten mehr Stra-
Benbahntriebwagen. Als Spitzensignal diente eine mittig an
den Stirnseiten der Triebwagen angeordnete Lampe, statt
der Regel-Schraubenkupplung war eine StraBenbahn-
kupplung vorhanden, und Gber den Seitenfenstern befanden
sich kleinere Liftungsfenster. Der Anstrich war bei Anlie-
ferung ahnlich wie bei Straenbahnwagen hellgelb.

Die Gltertriebwagen dagegen waren mit Regel-Schrauben-
kupplung und zusatzlich einer herausschwenkbaren Stra-
Benbahnkupplung ausgeristet. Sie hatten bei Anlieferung
einen grunen Anstrich.

3. BauabschluB und Betriebseroffnung
Bereits beim Bau gab es einige Schwierigkeiten, da Auf-

sichtsratsmitglieder haufig unberechtigt in den Baubetrieb
eingriffen und so eine heillose Verwirrung hervorriefen. So
war es keine Seltenheit, dal Schotterwagen mehrmals auf-
und abgeladen wurden und Arbeitskolonnen oft stunden-
lang herumstanden. Aus Profitgrunden wurden nicht
Schienen der Form E6, sondern gerade billig zu habende-
S49 bei viel zu groBem Schwellenabstand verlegt. Bei
Grafenwarth mufite das Gleis um mehr als 5 m seitlich ver-
schoben werden, auf den Bahnhofen mufBiten Rampen wie-
der abgerissen, Bahnsteigkanten abgestemmt und Radab-
weiser autogen ausgebrannt werden, weil die vorgeschriebe-
nen MaBe nicht eingehalten worden waren.

Wochenlang arbeiteten Monteure an den Triebwagen, deren
Lager immer wieder heifl liefen. Der starre Radstand ver-
ursachte schon bei den ersten Fahrten erhebliche Abnut-
zungen an den Gleisen und Weichen.

Far all das mufiten Unsummen von Geldern ausgegeben
werden, so daf3 die tatsidchlichen Kosten der Teilstracke
Schleiz—Saalburg Uber Moschlitz statt der vorgesehenen
3,6 Mio RM fast 5,2Mio RM betrugen, fur die 15km lange
Kleinbahn eine ungeheure Summe. Im Ergebnis dessen
konnte die Teilstrecke Saalburg—Ebersdorf nicht mehr-
gebaut werden.

Auf Grund der geschilderten Umstinde wurde die Be-
triebseroffnung zunéachst vom 10. April auf den 16. Mai 1930
verschoben. Auch dieser Termin war nicht zu halten.
Schliefilich wurde die Bahn auf Anordnung des Reichs-
verkehrsministers durch Beschlufl des Aufsichtsrats vom
26.Juni am 28.Juni 1930 ohne besondere Feierlichkeiten
eroffnet und fir den Personen- und Giuterverkehr frei-
gegeben.
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Fristarbeiten auf dem Bahnhof Schonfeld—Wiesa

Vor kurzem konnte ich auf dem Bahnhof Schonfeld-Wiesa
den Planausbesserungstag an der Lok 991785 miterleben.
Einige nicht alltagliche Fotos sind entstanden, zu denen
Erlauterungen gegeben werden.

Vom Bahnhof Schénfeld-Wiesa fihrt eine 1,4km lange
Schmalspurstrecke zur Papierfabrik Schonfeld. Fiur diese
Verkehrsverbindung sind zwei Loks der BR 99'771% ein-
gesetzt, von denen eine in Betrieb ist und die andereineinem
behelfsméafigen Schuppen in Reserve steht.

Der Zeitraum zwischen zwei Planausbesserungstagenergibt
sich aus der Harte des verwendeten Kesselspeisewassers
und aus der Laufleistung. Fur die beiden Loks in Schonfeld-
Wiesa ist ein Zeitraum von 26 Tagen festgelegt. Da die Ma-
schinen im Bw Aue beheimatet sind, kommen die Schlosser
mit dem Pkw von Aue nach Schonfeld. Der Umfang der
Arbeiten ist fir jeden dieser ,Plantage* im Fristenplan fest-
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gelegt und demzufolge immer unterschiedlich, jedoch gehort
das Auswaschen des Kessels immer dazu. Die in Betrieb
befindliche Lok wird dann far das benotigte Wasser zum
Auswaschen verwendet. Dazu wird der Spritzschlauch
am Feuerloschstutzen dieser Lok angeschlossen, und das
Wasser kann mit der Dampfstrahlpumpe gefordert werden.
Weitere Arbeiten sind unter anderem die Uberprifung und
die notwendige Reparatur der Funkenschutzeinrichtung.
Diese Arbeit hat in Schénfeld-Wiesa besondere Bedeutung,
da die Strecke an einem Minol-Tanklager vorbeifihrt.
Die Arbeiten werden unter schweren Bedingungen aus-
gefihrt, da technische Hilfsmittel, ein Kranund anderetech-
nische Anlagen nicht zur Verfigung stehen. Werkzeug und
Ersatzteile sind in einem ausgedienten Personenwagen un-
tergebracht.

Helmut Siegel, Neundorf
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Bild 1 Die Einsatzlok 991780 fahrt
auf dem Nebengleis an die 991785
heran; am Feuerloschstutzen wird der
Spritzschlauch zum Kesselauswa-
schen angeschiossen.

Bild2 Vor dem Kesselauswaschen
mu#B die Losche aus der Rauchkam-
mer entfernt werden.

Bilder3 Die Rauchkammer der
991785 wird gereinigt; schadhdfte
Stellen am Funkenschutzkorb werden
ausgebessert.

Bild4 Hier werden die Kesselsteinab-
lagerungen an der Feuerbiichsrohr-
wand abgekratzt.

Bild5 Uberstehendes Drahtgeflecht
am reparierten Funkenschutzkorb
wird abgemeiBelt. Die Schiene muf
als Werkbank dienen.

Bild 8 Nach dem Auswaschen fahrt
'die Ersatzlok hinter die 991785, um sie
bei eventuellen Arbeiten am Trieb-
werk verschieben zu konnen.

Fotos: Verfasser
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Die Zweite wurde
eine ,riesengrofRe”
in N

Zu der als Gleisplan und mit Fotos
vorgestellten Anlage schrieb uns
Herr Karl-Heinz Winkler aus
Ottendorf folgendes: ,, Da ich mich
vor 4 Jahren zur Elektrifizierung
entschloB, einige Trassenfuhrun-
gen und Brucken der alten Anlage
dies aber nicht zuliefien, mufite ich
vollig neu beginnen. Aus dem
Gleisplan istdas beliebte Bild einer
insich geschlossenen zweigleisigen
und durchgehend elektrifizierten
Hauptstrecke mit abzweigender
Nebenstrecke zu erkennen. Auf
Wendeschleifen mulfite ich wver-
zichten, da ich dem Vorbild ent-
sprechend den Fahrstrom von
oben entnehme und auf den gleich-
zeitigen Einsatz von anderen
Triebfahrzeugen nicht verzichten
wollte.

Nach vorgegebenem Fahrplan
wird der Betrieb auf dieser Strecke
automatisch abgewickelt: Zeit-

witbahoviadukt v Fluld und
¢ Haupstreeke Magdeburg - Lich
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schalter sorgen fur den Aufenthalt
in den Bahnhdfen. Im Bahnhof
Lichtenberg kann jedoch nur ma-
nuell Ein- bzw. Ausfahrt erteilt
werden, wahrend die anderen
Bahnhofe wahlweise durch Kipp-
schalter vom automatischen Be-
trieb getrennt werden konnen. Die
Nebenstrecke wird nur durch
Hand bedient, indem aus dem je-
weiligen Bahnhof oder Hp Aus-
fahrt erteilt wird, dadurch wird
gleichzeitig der in Frage kom-
mende Fahrtrafo angeschlossen,
wodurch die Fahrt in beiden Rich-
tungen uneingeschrankt moglich
ist. Das Schaltpult ist extra und
durch Mehrfachstecker mit den
insgesamt acht Platten verbunden.
Viel Wert legte ich auf die Gestal-
tung der Landschaft. Vor der Tir
ist eine Klappbriicke angebracht,
die mir anfangs einige Schwierig-
keiten bereitete, da die Fahrdraht-
fiuhrung ja nicht unterbrochen
werden durfte, die Bricke sich

aber schnell 6ffnen und schliefen
lassen mufite. Durch Magnete und
Rastverbindung wird sie sicher in
die richtige Lage gebracht und
beim ,,0ffnen" die vorgeschalteten
Gleisabschnitte stromlos gemacht.
Diese Anlage ist meine ganze
Freude."
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Auch nachdem die Bau-
reihe 86 von der Insel
Usedom verschwunden ist,
gibt es in diesem Gebiet fur
den Eisenbahnfreund viel
Interessantes zu entdecken.
Mich interessierte, angeregt
durch den_gen. Beitrag /1/,
die ehemalige Hauptstrecke
von Berlinnach Heringsdorf
und ihr interessantes In-
genieurbauwerk, die Kar-
niner Bricke. .

Die Exkursion begann am
Bf Ducherow (Bild 1), dem
Trennungspunkt far die
Strecken Berlin—Stralsund
und Berlin—Heringsdorf.
Von hier verlief die 1876 er-
offnete Bahn in nordostli-
cher Richtung. Sie durch-
querte ein stark sumpfiges
Gelande (Bild 2), bis sienach
etwa 10 km den Peenestrom
erreichte.

Die 300 m lange Verbindung
uber den Peenestrom zur
Insel Usedom wurde seiner-
zeit durch die in den letzten
Kriegstagen von den Faschi-
sten gesprengte Brucke
(Bild 3) hergestellt. Diese
Hubbrucke. eine seltene
Form der beweglichen
Bricken, zahlte bis zu ihrer
Zerstorung im Jahre 1945 zu
den modernsten ihrer Artin
Europa. Ihre Durchfahrt-

Ing. LUTZ NEVE (DMV),
Berlin

Nachtrag zu

hohe gestattete, dall sie i

auch von Hochseeschiffen n "Dle
passiert werden konnte. In Eisenbahnen
/2] auf S.1691st die Bruckein d | I
betriebsfahigem - Zustand er inse
abgebildet. Der Wiederauf- S

bau der Bricke ist nicht Usedom®”

moglich, da bei der Spren-

gung der Zufahrten auch die

Fundamente des eigentli-

chen Hubteils stark in Mit-

* leidenschaft gezogen wur- -
den.

Gleich nach der Uberque- 2
rung des Peenestroms er- 4
reicht man den Bahnhof
Karnin, dessen Empfangs-
gebaude noch vorhanden ist
und heute als Wohnhaus
genutzt ;wird. Der nachste
Bahnhof befindet sich inder

Bild | Empfangsgebdude Bf Duche-
row; hier zweigte die Hauptbahn nach
Heringsdorf von der Strecke Pase-
walk—Stralsund ab.

Bild2 Die Trasse der ehemaligen
Strecke zwischen Ducherow und dem
Peenestrom

Bild3 Die Reste der in den letzten
Kriegstagen 1945 von den Faschisten
gesprengten Bricke bei Karnin
Usedom; diese Hubbrilcke gehirte
vor ihrer Zerstorung zu den modern-
sten threr Art in Europa




Stadt Usedom. Das Emp-
fangsgebaude (Bild 4), das
heute die Stadtapotheke
aufnimmt, tragt noch die
Schriftzeichen der Stations-
und Entfernungsangabe
(Bild 5). Danach verlief fra-
her die Strecke in genau
ostlicher Richtung und er-
reichte nachungefahr 25 km
Swinemunde (heute Swi-
noujscie). Um die Jahrhun-
dertwende wurden hier
noch eine Hafenbahn und
eine Fahranlage zur benach-
barten Insel Wolin gebaut,
die im Gegensatz zu den
Anlagen der Hauptbahn
auch heute noch vorhanden
ist.

Parallel zur Kiste nidhert
man sich nach 5 km Strecke
Ahlbeck (Bild 6) und nach
weiteren 2km dem End-
bahnhof Seebad Herings-
dorf. Das Teilstick wvon
Ahlbeck nach Heringsdorf
wird noch heute betrieben
und stellt die Verlangerung
der Inselbahn von Wolgaster
Fahre nach Heringsdorfdar.
Zu erkennen ist noch, daB
der Abschnitt zwischen Ahl-
beck und Heringsdorf ein-
mal zweigleisig war (Bild 7).
Die grofBzugigen Anlagen
des Bahnhofs Heringsdorf
und des Bahnbetriebswerks
kinden von der einstigen
Bestimmung als Endpunkt
einer Hauptbahn.

Literatur

/1/ Spanger,F.: Die Eisenbahnen der
Insel Usedom, Der Modelleisenbah-
ner, Berlin, 5/76, 5. 136
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ner, Berlin, 6/74, 5.168

3/ Wille, H.H.: Insel Usedom, VEB
Tourist Verlag, Berlin und Leipzig,
1978

168

Bild4 Empfangsgebiude des Bf
Usedom; hier ist heute die Stadtapo-
theke untergebracht

Bild3 Usedom, nach Berlin
179.1 km; diese Aufschrift kann man
noch an der Bahnsteigseite des Emp-
fangsgebaudes lesen

Biid 6§ Empfangsgebaude Bf Ahl
beck. heute Endstation der Inselbahn

Bild 7 110380 mit Reko-Wagen auf
der Strecke zwischen Heringsdorf
und Ahlbeck: deutlich ist noch die
Trasse fur das zweile Gleis 2u erken-
nen Fotos: Verfasser
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Bild | Das Stadtchen Lauscha am
Stdhang des Steinachtales bildet die
Kulisse fur den interessanten Kopf-
bahnhof.

Bild2 Das hubsche Empfangs-
gebaude von der Gleisseite gesehen.

Bild3 Das Vorbild begunstigt den
Modellbau in wohl eitnmaliger Weise.
Wenige Minuten, nachdem der berg-
wiarts fahrende Zug den Bahnhof ver-
lassen hat, tauchl er uber thm am
Horizont wieder auf

B

a2

Ein Begriff unter den Eisenbahnfreunden ist der Bahnhof
Lauscha in Thuringen. Nicht nur, daBl dort noch immer die
schweren preuflischen Tenderlokomotiven der Baureihe
T 20 (heutige BR 95.0) ihren Dienst verrichten, auch die
Bahnhofsanlagen sind sehenswert. So mogen diese Zeilen
nicht nur Anregung fir einen eventuellen Modellbau, son-
dern auch flr den Besuch einer der schonsten Mittelgebirgs-
bahnen sein.

Das Vorbild

Der Bahnhof Lauscha gehort zu den relativ wenigen Bahn-
héfen, indenen durchgehende Zige ,,Kopf"“ machen mussen.
So gesehen ist er sozusagen ein kleiner Bruder des Leipziger
Hauptbahnhofes und eignet sich dadurch auch far den
Modellbau. Die Orte Steinach (550 m) und Ernstthal am
Rennsteig (769 m) liefen sich bei Einhaltung der zulassigen
Steigung fur Reibungsbetrieb nicht unmittelbar mit der
Eisenbahn verbinden. So muBte das Steinachtal bis Lauscha
ausgefahren werden. Dort bietet das enge Tal jedoch nicht
den notwendigen Platz fur den Bau einer Kehrschleife und
so mussen im Kopfbahnhof Lauscha die Lokomotiven je-
weils umgesetzt werden.

Die gesamte Strecke Probstzella—Sonneberg (566 m) fuhrt
durch die Mittelgebirgslandschaft des Thiringer Waldes,
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F. GUNTHER (DMV), Plauen

Spitzkehre Lauscha —
Vorbild und Modellvorschlag
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Bild 4 So sollten die steilen Waldhange im Modell gestaltet werden.

Bild 5 Diein den Gleispianvorschlagen angedeutetenFelswande konnten nach
diesemn Vorbild im Saaletal gestaltet werden.

Bild § Der gekrimmte Viadukt dber Lichte eignet sich vorzuglich fur den raum-
beengten Modellbau als Vorbild.

Bild 7 Der Haltepunkt Lippelsdorf. Das Vorbild hat heute kein Rampengleis
mehr, doch ist seine ehemalige Lage noch gut erkennbar, Im Modell sollte darauf
nicht verzichtet werden, es ermdglicht interessante Rangierfahrten,

Bild 8 Gleisplanvorschlag in der NenngroBe N, der je nach Platzverhaltnissen
mehr oder weniger umfangreich gestaltet werden kann. Die Endschieife mul
auch nicht unbedingt direkt an das Diorama anschlieBen. Sie kann abnehmbar
oder mittels Zwischenstuck in einer Zirmmerecke angebracht werden

Stodf

- —— Digraoma 1600mm x» 270mm —-— — Endschleife 530mm = 510mm

Gesamtanlage Z200mm x 550mm
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wozu zahlreiche Viadukte und Tunnel errichtet werden
mulfiten. Die bekanntesten und heutigen Tages von vielen
Fotografen besuchten Stellen durften der S-formige Viadukt
uber Lichte und die Spitzkehre Lauscha sein.

Mit Ausnahme eines einzigen Zugpaares wurden auch im
Winterfahrplan 1978/79 noch alle Zuge von den Lokomotiven
der BR 95.0 gefordert. Personen- und Eilzuge werden zu-
meist aus vierachsigen Rekowagen gebildet. Der Guterver-
kehr ist bis Schmiedefeld sehr umfangreich, nach Lauscha
gelangen vielfach nur zwei oder drei zweiachsige Tonnen-
dachwagen, gelegentlich auch einige Spezialwagen.

Der Betriebsablauf in Lauscha ist etwa folgender: Berg-
warts verkehrende Zige fahren direkt am Stellwerk vorbei
in das Gleis 1 ein. Nach dem Passagierwechsel wird der Zug
auf dem gleichen Gleis bis zum Stellwerk zurickgedruckt.
Die Maschine nimmt erforderlichenfalls Wasser. Der Was-
serkran steht zwischen Gleis 1 und 2. Danach setzt sie liber
die Gleisverbindung auf Gleis 2 um und zieht bergwirts bis
uber die doppelte Gleisverbindung hinaus. Das geschieht
stets auf dem bergwarts fihrenden, also rechten Gleis. Dann
setzt sie uber die doppelte Gleisverbindung wieder an den
Zug und driuckt ihn nach der Bremsprobe zuriick an den
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sind die sonst so beliebten ,lichten” Walder und Baum-
gruppen hier fehl am Platze. Dichte umfangreiche und steile
Waldhiange wechseln mit Mattenlandschaft. Felder findet
man nur vereinzelt in kleiner Form. Die Hauser sind mit
Schiefer gedeckt und vielfach auch verkleidet, zumindestan
den Nordseiten. Ziegeldacher und Fachwerkbauten sollten
hier vermieden werden. Die Viadukte sind teils aus Na-
turstein, teils aus Beton, die Tunnelportale aus Naturstein
und nuchtern zweckdienlich.

Die vorbildgerechte Bespannung der Modellziige ist beson-
ders schwer, denn die Konstrukteure eines groflen Modell-
bahnherstellers scheinen nie aus dem Fenster zu schauen!
Wer also nicht an den Selbstbau einer T20 herangehen will,
wird in den Nenngrofien HO und TT das Modell der BR 86,
gegebenenfalls mit Vorspann einsetzen miussen. Die
N-Freunde werden dem Vorbild etwas vorausgreifen miis-
sen und die BR 118 einsetzen. Zwei-, drei- und vierachsige
Rekowagen bilden den passenden Zug. Fir einen ,,0ld
Timer“-Zug eignen sich zweiachsige Personenwagen mit
offenen Buhnen, wie sie fur alle Nenngrofien erhaltlich sind.
Der Gleisplanvorschlag 1 (Bild 8).ist fur ein Diorama in der
Nenngrofie N gedacht. Im Wesentlichen wird nur der Bahn-
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Bahnsteig. Dort wird die planméafBiige Abfahrtszeit ab-
gewartet. Der ganze Rangiervorgang dauert etwa 6 bis 8 Min.
Der planmaBige Aufenthalt wahrt im Durchschnitt 12 Mi-
nuten. Die Ausfahrt aus Gleis 1 geschieht {iber die einfache
Gleisverbindung nach Gleis 2. Die Einfahrt talwiarts ver-
kehrender Ziige erfolgt auf dem gleichen Weg. Der Umsetz-
vorgang lauft analog ab. Alle Maschinen laufen vorwarts in
den Bahnhof ein. Vorspann- oder Schublokomotiven werden
in der Regel nicht eingesetzt.

Das Modell

Um eine anndhernd vorbildgerechte Wirkung des Modells zu
erzielen, mussen die grofen Hohenunterschiede des Thiirin-
ger, bzw. Oberfrankischen Mittelgebirges nachgebildet
werden. Da das selbst bel Nenngroffe N mit dem vorhande-
nen Platz kaum in Einklang gebracht werden kann, miissen
bestimmte Sondermafistabe angewendet werden. Die Stei-
gungen sollten etwa 1:20 bis 1:25 betragen und die Berghiange
einen Neigungswinkel von 60°—80° aufweisen. Auflerdem

DER MODELLEISENBAHNER" 6/1980

Bild 8 Gleisplanvorschlag in der
NenngroBe TT mit sehr grofien
Hohenunterschieden. Die Stadt-
kulisse hinter dem Bahnhof sollte
eine Mindesthohe von 40 cm er-
reichen. Sp ist zwischen dieser
und dem ebenfalls 40 cm hohen
Haltepunkt Oberlauscha der tief
eingeschnitt Kopfbahnhof gut
darstellbar.

b e R e O P e e
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Bild 10 Gleisplanvorschlag in
der Nenngrafle HO mit groBzigig
angelegtem Bahnhof Lauscha.
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Bild 12 Diese Schaltung erlaubt das

[

#=  beliebige Einfahren in die Aufstell-
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-l gleise, Zur Ausfahrt werden die

Fahrtrichtung geandert, der dem ge-

wiinschten Zug entsprechende Taster

und der jeweilige Gruppentaster (T!
oder T8 betitigt. Statt der Grup-

pentaster konnen far T2 — T7 auch

Taster mit swei Arbeitskontakten ein-
gesetzt werden, deren zweite Kontakt-
paare parallel geschaltet T1 bzw. T8

ersetzen. Je nach Bedarf sollten die
Schaltungen durch eine Gleisbesetzt-
meldeschaltung  erganzt  werden.
Siehe hierzu /1/.
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hof Lauscha mit seiner imposanten Umgebung dargestellt.
Der Zwang des laufenden Rangierens lat den Betrieb selbst
auf einer so kleinen Anlage interessant werden. Dem glei-
chen Zweck dient der verdeckte Aufstellbahnhof, der bei
Bedarf noch erweitert werden kann. Der kulissenartig er-
folgende Stadtaufbau bietet sich besonders an, reinen
Nachtbetrieb darzustellen. Gerade in einem ohne Zusatz-
beleuchtung ohnehin recht dunklen Diorama kann ein sol-
ches Motiv mit aller Liebe vorbildgetreu gestaltet werden.
Hierbei sollte dann den vielfach gegebenen Hinweisen, Ver-
ringerung der Beleuchtungsspannung, lichtdichtes Hinter-
kleben verschiedener Fenster usw. Rechnung getragen
werden.

Der Gleisplanvorschlag 2 (Bild 9) wurde fir die Nenngro-
Be TT erarbeitet und erweitert den Bahnhof im rechten
Anlagenteil um den Lauschaer Viadukt und Tunnel, sowie
den Haltepunkt Oberlauscha. Dieser und der gesamte vor-
dere Streckenteil sollte wenigstens 40 cm uber dem Bahnhof
liegen. Die erforderliche Hohe wird durch spiralenformige
Gleisfihrung im linken und rechten verdeckten Anlagenteil
erreicht. Damit ergeben sich gleichzeitig relativ lange Fahr-
strecken und Fahrzeiten, die der Vorbildtreue entgegen
kommen. Dem Zugwechsel dient wieder ein verdeckter
Aufstellbahnhof unter dem Bahnhof Lauscha.
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Gleisplanvorschlag 3 (Bild 10) stellt schlieBlich eine L-for-
mige Zimmeranlage vor, die neben der eigentlichen Spitz-
kehre Lauscha im rechten Anlagenteil die Moglichkeit bietet
langere Fahrstrecken im Tharinger Wald darzustellen. Der
Haltepunkt ist dem Vorbild Lippelsdorf nachgestaltet. Man
wird hier mit relativ geringen Hohenunterschieden in der
Gleistrassierung auskommen mussen, sollte aber die tief
eingeschnittenen Taler unbedingt durch steile Berghange
darstellen. So kann auch hier die Mittelgebirgslandschaft
angedeutet werden. Der verdeckte Aufstellbahnhof kann
recht umfangreich ausgefihrt werden, so dafl auch ein
groBerer Fahrzeugpark zum Einsatz kommen kann.

Da alle drei Gleisplanvorschlage Wendeschleifen enthalten,
sollen noch zwei Schaltungsvorschlage folgen (Bilder 11 und
12). Der verdeckte Aufstellbahnhof wird dabei gunstig fur
einen Zwangsaufenthalt genutzt, wodurch vollautomatische
Wendeschleifenschaltungen hier wenig sinnvoll waren.

Literatur
11/ G, FeuereiBen, Modellbahnelektromechanik, Transpress
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blickswert von nichtperiodischen Spannungen in Sperrichtung. der nicht iberschritten
werden darf,
@® Dauergleichstrom (I, 1) ist der maximal zulassige Wert des Gleichstroms. der
dauernd durch die in FluBrichtung gepolte Diode flieBen darf. (Bei Si-Dioden oft auch
als Dauergrenzstrom bezeichnet).
® Periodischer Spltzendurch!aﬂstrom (Igr) und StoBstrom (Igs). Es gelten sinngemiB
die Definitionen wie fiir Ugg und Ugs.
Bei einigen Universaldioden wird auch der Wiarmewiderstand Ry, angegeben, der zur
Berechnung von Kiihlblechen bzw. Kiihlkérpern benétigt wird. Der Wert charakterisiert
die Fihigkeit des konstruktiven Aufbaus der Diode, die durch den DurchlaBstrom ent-
stehende Wirme an das Gehiuse der Diode abzuleiten. Zu dieser Angabe wird der Wert
der maximal zuldssigen Sperrschichttemperatur genannt.

Kennwerte:

® DurchlaBgleichspannung (Ug. Uy), die fiir einen festen Wert des DurchlaBgleichstroms
(If. Iy gilt. Diese Angabe charakterisiert den unteren Teil der DurchlaBkennlinie,

® Sperrgleichstrom (Ig. Iy;) bei verschiedenen Werten der Sperrgleichspannung (Ug. Usp).
Damit wird der Verlauf der Sperrkennlinie charakterisiert.

Zu den Universaldioden gehoren die bis 1977 gefertigten Germanium-Allglasdioden der
Typen GA 100... GA 105 und GAZ 17 (technische Daten siche Tafel 6.3.).

Als Nachfolgetypen sind Dioden in Siliziumtechnik vorgesehen,

Die wichtigsten Anwendungsbereiche fiir Universaldioden sind:

— Kleinstgleichrichter fir technischen Wechselstrom,

— Schutzdioden fiir Transistoren in Relaisschaltungen,

— Entkopplung von Relaisschaltungen und Mehrfachausnutzung von Leitungen.

Tafel 6.3. Technische Daten von Universaldioden

Typ Grenzwerte Kennwerte
bei bei
Ug Upe Urs ¢ lix Ies Ug If Ir Ux
(V) V) (8% (mA)  (mA) (mA) (V) (mA)  (pA) V)
GA 100 20 26 30 20 45 100 <1 5 <100 10
<500 20
GA 101 40 S0 55 15 45 100 <1 3 < 40 10
<400 40
GA 102 60 70 80 12 45 100 <] 3 < 40 10
<350 80
GA 103 B0 90 100 10 45 100 <] 3 < 15 10
<250 60
GA 104 110 15 120 10 45 100 <1 3 2 18 10
=200 110
GA 105 20 26 30 20 45 100 <l 3 <10 10
<500 20

GAZ 17 25 20 120 <] S < 30 10
) Beilage zur Zeitschrift ..Der Modelleisenbahner” 6/80 (S.173)

6. Halbleiterbauelemente Blatt 52

ACHTUNG! In jedem Anwendungsfall heizen sich AnlaBwiderstinde bis zu 200°C und
mehr auf.

Neben den bisher beschriebenen Thermistoren mit negativem Temperaturkoeffizienten gibt
es auch solche mit positivem Tk. Diese weisen einen steilen Widerstandsanstieg in einem
relativ schmalen Temperaturintervall auf (Sprungbereich). Sie werden u. a. als thermische
Grenzwertgeber. fur Temperatur- und Uberlastschutz eingesetzt und haben kaum Be-
deutung fiir die Amateurpraxis.

6.3. Halbleiterdioden und -gleichrichter
6.3.1. Selengleichrichter

Der Selengleuhnchler ist neben dem Kupferoxydulgleichrichter eines der dltesten Halb-
leiterbauelemente in der Elektrotechnik. Einsatz und Bedeutung dieses Bauelements sind
durch die breite Entwicklung von Dioden auf Germanium- und Siliziumbasis stark zurtck-
gegangen. Man findet ihn fast ausschlieBlich nur noch in der Konsumgiiterelektronik, u. a.
im Fahrtrafo der Modelleisenbahn.
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Bild 6.8. Aufbau eines Selengleichrichterelemgntes

, | — Trigerelektrode; 2 — Zwischenschicht: 3 — Selenschicht: 4 — Sperrschicht; 5 —
Kontaktblech
Bild 6.9. Statische Kennlinie fiir ein Selengleichrichterelement mit A = | cm®

Sein Aufbau geht aus Bild 6.8. hervor. Auf der Trigerelektrode (1) aus Aluminium- oder
Eisenblech ist eine Zwischenschicht(2) aus Nickel oder Wismut aufgebracht, die einen
sperrfreien Ubergang zwischen Trigerelektrode und aufgedampfter Selenschicht (3) her-
stellt. Auf diese Selenschicht ist eine Kadmiumlegierung dul’gespnlle} die sich an ihrer
Grenzschicht zum Selen mit diesem chemisch verbindet und dadurch einen pn-Ubergdng
herstellt. (Selenp — leitend und Sperrschicht n — leitend.) Aus Bild 6.9. kann man den
statischen Kennlinienverlauf fiir ein Selengleichrichterelement mit einer Fliache von lem?
entnehmen.

Den Kennlinienteil oberhalb D bezeichnet man als DurchlaBgebiet, d. h. durch geringe
Spannungserhohung Uy wird eine groBere Stromzunahme 1, erzielt. Die Verldangerung der

Beilage zur Zeitschrift ..Der Modelleisenbahner™ 6/80 (S. 173)



DurchlaBkennlinie (Tangente) auf die X-Achse kennzeichnet die Schwellspannung. Sie
betrigt fiir Selen 0,6 V. Im Gegensatz zum DurchlaBgebiet muB in Sperrichtung eine we-
sentlich hohere Spannung Uy, angelegt werden, wenn ein Strom Iy, flieBen soll. Praktisch
bleibt der Sperrstrom I, iiber einen relativ groBen Spannungsbereich U, konstant. Danach
setzt das Durchbruchgebiet ein, indem é@hnlich wie im DurchlaBgebiet geringe Spannungs-
anderungen groBe Strominderungen hervorrufen. Der Betrieb des Gleichrichters im Durch-
bruchgebiet fithrt zu seiner Zerstorung, das erfordert. daB die zuldssige Sperrspannung des
Gleichrichters nicht iiberschritten werden darf. "
Selengleichrichterelemente werden fiir Sperrspannungen von 20, 25 und 30 V hergestellt.
Der DurchlaBstrom ist von der aktiven Gleichrichterfliche abhingig. -
Fiir groBere Sperrspannungen werden einzelne Elemente in Reihe geschaltet. GroBere
DurchiaBstrome werden durch Parallelschaltung erzielt (gilt nicht fiir andere Halbleiferdio-
den!).
Die wichtigsten elektrischen Kennwerte:
— NennanschluBspannung U sy

ist der Effektivwert der AnschluBspannung. mit der der Gleichrichter gekennzeichnet

wird. Sie wird auch als Nennsperrspannung Ugyn bezeichnet. :

Uan =0.707 - &

i — Spitzen- oder Scheitelwert der AnschluBspannung
— NenndurchlaBstrom Igy

ist der arithmetische Mittelwert des vom Gleichrichter abgegebenen Stroms. auch als

Nenngleichstrom bezeichnet.

Ign = 0.637 -0

i — Spitzen- oder Scheitelwert des pulsierenden Gleichstroms
— Gleichspannung

ist der arithmetische Mittelwert der vom Gleichrichter abgegebenen Spannung

U=0637-0

il — Spitzen- oder Scheitelwert der pulsierenden Gleichspannung
— Frequenz .

Selengleichrichter lassen sich im Frequenzbereich von 15 bis 500 Hz einsetzen. Dariiber

hinaus macht sich die Sperrschichtkapazitat bemerkbar.
— Leistungsreihe

Selengleichrichter werden gegenwirtigin 3 FertigungsTeihen hergestellt, die sichin ihrem

mittleren spezifischen DurchlaBstrom unterscheiden:

X-Reihe mit 90 mA/cm?;

Y-Reihe mit 60 mA/cm?;

W-Reihe (in Vorbereitung).

Schaltungsarten:

Die wichtigsten Gleichrichtergrundschaitungen sind in Bild 6.10. dargestellt, fur die spezi-
fische Selengleichrichter hergestellt werden.
Gleichrichterschaltungen zur Stromversogung elektronischer Gerite missen fiir Kon-
densatorbelastung dimensioniert werden (in Bild 6.10. durch den Ladekondensator C dar-
gestellt), im Gegensatz zu Schaltungen mit rein ohmscher Last. Gleiches gilt fiir Gleich-
richterschaltungen, die zur Batterieladung oder fiir die Fahrstromversorgung von Mo-
delleisenbahnen bestimmt sind. Moderne Selengleichrichter sind bis auf wenige Ausnahmen
fir Konsensatorbelastung ausgelegt.
Die Berechnung von Gleichrichterschaltungen zur Stromversorgung wird in einem ge-
sonderten Abschnitt behandelt.
— Einwegschaltung — E (Bild 6.10. a)
Sie stelit die einfachste Gleichrichterschaltung dar und wird dann angewendet, wenn
keine besonderen Forderungen an die Welligkeit des gleichgerichteten Stroms gestelit

Beilage zur Zeitschrift ,,Der Modelleisenbahner* 6/80 (S. 174)
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Bild 6.17. Universal-

dioden (links: Spitzen-,
Mitte: Flichen-, rechis:
Planardiode) —.

diode. IThren schematischen Aufbau zeigt Bild 6.16. Man unterscheidet Planardioden mitund
ohne Epitaxialschicht.

lhre Vorteile sind:

— hohe Zuverldssigkeit,

— fiir viele Anwendungen geeignete Parameter,

— niedriger Preis auf Grund rationeller Fertigung.

Planardioden und Epitaxialdioden lassen sich fiir fast alle Anwendungsgebiete von Spitzen-
und Flichendioden verwenden. Wegen ihrer kurzen Sperrverzigerungszeiten verwendet
man sie besonders hidufig als Schaltdioden in digitalen Logiksystemen.

In Bild 6.17. sind einige Typen von Universaldioden abgebildet (Links — Spitzendioden,
Mitte — Flichendiode, Rechts — Planardioden).

Bei Halbleiterbauelementen unterscheidet man zwischen Kenn- und Grenzwerten.
Kennwerte sind meBbare Eigenschaften oder Merkmale, die fiir einen Bauelement-Typ bzw.
fiir eine Typenreihe charakteristisch sind.

Grenzwerte geben die hochstzulidssigen Betriebsbedingungen an und diirfen unter keinen
Umstinden iiberschritten werden, da sonst das Bauelement zerstort oder seine Lebensdauer
vermindert werden kann.

— wichtige Grenzwerte:
® Nennsperrspannung (Ugy) ist der maximal zulidssige Scheitelwert der Sperrspannung
bei sinusformiger AnschluBspannung,
® Sperrgleichspannung (Ug) ist die maximale Gleichspannung, die in Sperrichtung an
der Diode liegen darf,
@ Periodische Spitzensperrspannung (Ugg) ist der maximal zulissige Augenblickswert
von periodischen Spannungen in Sperrichtung, der auch bei kiirzester Zeitdauer nicht
iiberschritten werden darf,
® StoBspitzensperrspannung, StoBspannung (Ugs) ist der maximal zulissige Augen-
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begen
elextrode
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¥ Bild 6.14. Schematischer Aufbau der Spit-
Tragerelektrode zendiode

in DurchlaBrichtung die Ge-Diode der Si-Diode iiberlegen ist. Da die Schwellspannung von
Germanium unter der von Silizium liegt (fiir Ge 2 0,5V fir Si 2 0.7 V), 1aBt die Ge-Diode
schon bei geringer Spannung einen ausreichenden Richtstrom (DurchlaBstrom) flieBen.
Im Bereich hoherer Spannungen allerdings zeigt die Si-Diode durch den steileren Verlauf
der DurchlaBkennlinie einen giinstigen geringen Innenwiderstand. Ein weiterer Unterschied
ergibt sich durch die geringere Temperaturabhingigkeit des Kennlinienverlaufs von
Si-Dioden und damit ihre stabilere Arbeitsweise. Dafiir sind Si-Dioden jedoch empfindlicher
gegeniiber kurzzeitigen hohen Uberlastungen.

6.3.2.1. Universaldioden

Die Universaldioden werden dem Aufbau nach in Spitzen-. Flichen- und Planardioden
unterschieden.
Die Spitzendiode, Bild6.14. zeigt den schematischen Aufbau. besitzt einen kieinen
pn- (bergang. Dadurch weist sie eine sehr geringe Sperrschichtkapazitiit auf, was auch noch
bei hohen Frequenzen (UHF-Gebiet) ein zuverlissiges Arbeiten gewihrleistet. Andererseits
jedoch ist daduch ihr Einsatz hinsichtlich Sperrspannung Ug und DurchlaBstrom I ein-
geschrankt.
Richtwerte *Ug < 100 V

]F( 100 mA
Flichendioden bestehen, wie der Name bereits andeutet, aus einem flichenhaften
pn-Ubergang (Bild 6.15.). Durch ihre relativ groBe Sperrschicht sind die Flachendioden fiir
hohere DurchlaBstrome geeignet. Mit der gioBeren Sperrschichtflache ist aber auch deren
Kapazitat groBer und macht damit die Flichendiode fiir hohere Frequenzbereiche un-
geeignet. Ihr Anwendungsbereich erstreckt sich auf das NF-Gebiet, langsamarbeitende
Digitalschaltungen und die Gleichrichtung von technischem Wechselstrom.
Eine besondere Form der Flichendiode ist die Planardiode, eine diffundierte Si-Flichen-

Bild6.15. Schematischer Aufbau der Flichendiode (links)
Bild 6.16. Schematischer Aufbau der Planardiode

Dotierungs- P Gegen-
-] / material = - elektroge
n——4 I E_...:Zjl

x
~ Sperrschicht
\.

7

\ dperrschicht Tragerelektrode

Tragerelektrode
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Bild 6.10. Grundschaltungen von Gleichrichtern
a — Einwegschaltung, b — Mittelpunktschaltung, ¢ — Briickenschaltung (nach
Graetz), d — Verdopplerschaltung (nach Villard)

werden, oder wenn der Schaltung nur geringe Strome (< 50 mA)entnommen werden und
dadurch der Aufwand fiir die Siebung in ertriiglichen Grenzen bleibt.

Die Schaltung nutzt nur eine Halbwelle der Wechselspannung aus.

Die abgegebene Gleichspannung betriigt ca. 40% des Effektivwertes der AnschluB-
spannung bei Widerstandsbelastung, bei kapazitiver Belastung ca. 110 % in Abhiingigkeit
von der GroBe des Ladekondensators C.

Mittelpunktschaltung — M (Bild 6.10. b)

Die Mittelpunktschaltung (Zweiweggleichrichter) nutzt beide Halbwellen der gleich-
zurichtenden Wechselspannung aus. Sie setzt einen Mittelabgriff an der Sekundirwick-
lung des Transformators voraus, d. h. zwei in Reihe geschaltele Wicklungen gleicher
Spannung.

Die abgegebene Gleichspannung betriigt ca. 40 % des Effektivwertes der AnschiuB-
spannung bei Widerstandsbelastung, bei kapazitiver Belastung ca. 55 % in Abhingigkeit
von der GroBe des Kondensators.

Briickenschaltung — B (Bild 6.10.¢)

Diese Schaltung wird am haufigsten eingesetzt, da sie eine giinstige Ausnutzung der
Trafo-Wicklung gestattet.

Die abgegebene Gleichspannung betragt bei Widerstandsbelastung 80 %, bei kapazitiver
Belastung ca. 110% des Effektivwertes der AnschluBspannung.

Verdopplérschaltung — V (Bild 6.10. d)

Die Schaltung wird zur Verdopplung der zur Verfiigung stehenden AnschluBspannung
eingesetzt. Sie [iBt von vornherein nur eine kapazitive Belastung zu. Durch Reihenschal-
tung dieser Grundschaltung ist auch eine Spannungsvervielfachung moglich.

Bezeichnungsschliissel fiir moderne Selengleichrichter

Buchstabe — Schaltungsart
Einwegschaltung
Mittelpunktschaltung
Briickenschaltung
Verdopplerschaltung

<wzm
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Tafel 6.1. Technische Daten von Selengleichrichterplatten

Plattentype Elektrische Kennwerte
(mm?) Uan Ipn/Wh “lpnf X Lenf YV
v “(mA) (mA) {mA)
16.6 X 16,6 200 130 80
20 x 2§ S0 - i
20 x 25 —_ 300 §.11]
25 %33 - 500 —_
25 % A3 — — 300
33 = 33 1100 900 =
33 x 50 1600 1000 800
50 = S0 20 — 1600 1300
50 x 62 3000 = =
50 x B3 25 — 3000 2500
71 =% 100 7000 SO00 4200

" E-Schaltung: fiir M- und B-Schaltung = 2

|. Zahl — NennanschluBspannung (V)
2. Buchstabe — Belastungsart
¢ kapazitive Belastung
2. Zahl — NenndurchlaBstrom (mA)
werden 2 Werte angegeben. gilt der griBere Wert fiir einen gekiihiten Gleichrichter.
Bezeichnungsschliissel fiir dltere Typen
1. Buchstabe — Schaltungsart (wie oben)
1. Zahl — NennanschluBspannung (V)
2. Zahl — Nenngleichspannung (V)
3. Zahl — NenndurchlaBistrom (A)

Fertigungsbereich:

— Freiflachengleichrichter fir verschiedene AnschluBspannungen zu Gleichrichtersiulen
montiert.
In Tafel 6.1. ist das angebotene Plattensortiment (VEB Gleichrichterwerk GroBriaschen)
zusammengestellt, das den Modelleisenbahner interessieren dirfte.

6.3.2. Halbleiterdioden

Das Gebiet der Halbleiterdioden hat zum gegenwiirtigen Zeitpunkt sowohl von der Anzahl
der gefertigten Typen. als auch ihrer Anwendung bereits einen groBen Umfang angenom-
men.

Durch die Nutzung verschiedener physikalischer Effekte des pn-Ubergangs sind fiir die
Dioden. neben ihrer urspriinglichen Anwendung — der Gleichrichtung von Wechsel-
spannungen und -stromen — weitere neue Anwendungsbereiche erschlossen worden.
Nach ihrem Anwendungsbereich kann man die Halbleiterdioden in folgende Gruppen
unterteilen:

— Universaldioden fiir HF-, NF- und Schalteranwendung. .

— Leistungsgleichrichter fiir die Gleichrichtung von technischem Wechselstrom,

— Z-Dioden zur Stabilisierung und als Referenzspannungsquellen.

— Tunneldioden zur Schwingungserzeugung,

— Kapazitatsdioden fur Frequenzabstimmung und -nachstimmung. Frequenzmodulation.
— Schalterdioden als Ein- und Ausschalter fur Wechselstrome.

Beilage zur Zeitschrift ,.Der Modelleisenbahner* 6/80 (S. 176)

6. Halbleiterbauelemente Blatt 54
Ig
10
mA Ourchial-
gebvet

Durchbruch-
spannung ¢

12V 4y

Bereich
negativen
Widersfondes

Bild 6.12. Statische Kennlinie einer Bild 6.13.  Unterschiedlicher Verlauf der
Diode Kennlinien von Si- und Ge-Dioden

— Foto- und Leuchtdioden fiir licht- und optoelektronische Anwendung,

— Vierschichtdioden zur Anwendung in Impulsschaltungen,

— Thyristoren, steuerbare Gleichrichter zur Stromregelung.

Im Rahmen dieses Lehrgangs wird jedoch nur auf Universaldioden, Leistungsgleichrichter,
Z-Dioden, Fotodioden und Thyristoren eingegangen, da ihre:Anwendung in den spiter
beschriebenen Schaltungen interessante Varianten ermoglichen und sie im Elektronik-
handel preisgiinstig zu erhalten sind. Nachfolgend sollen die fiir den Amateur wichtigen
und interessanten Angaben der Bauelemente und Bedingungen fiir ihre Anwendung im
Uberblick dargestellt werden.

Bild 6.12. zeigt den typischen Verlauf der statischen Kennlinie einer Diode. Fiir die Be-
schreibung der Kennlinie gelten prinzipiell die Ausfithrungen, die unter Punkt 6.3.1. zum
Bild 6.9. gemacht sind. In Ergdnzung dazu zeigt Bild 6.12., daB in der Kennlinie von Halb-
leiterdioden nach dem Erreichen der Durchbruchsspannung ein Bereich negativen Wider-
standes auftritt. In diesem Bereich nimmt der Sperrstrom zu, wenn die Sperrspannung
geringer wird. Diese Erscheinung tritt nicht bei allen Dioden auf und ist vom Halbleiterma-
terial und seiner Dotierung abhingig. Dieser. durch die Konzentration steuerbare. Effekt
wird bei einigen Formen von Halbleiterdioden bewuBt angewendet.

Nach den verwendeten Halbleiterwerkstoffen wird zwischen Germanium (Ge-)- und Sili-
zium (Si-)-Dioden unterschieden. Wescntlicher Unterschied zwischen beiden ist. daB der
Sperrstrom von Si-Dioden geringer als der von Ge-Dioden ist.

— fiir Ge-Dioden liegt er im uwA-Bereich (107 °A);

— fiir Si-Dioden liegt er im nA-Bereich (10 °A).

Bild 6.13. zeigt den steileren Verlauf der Kenndinie einer Siliziumdiode im Vergleich zur
Kennlinie der Germaniumdiode. Deutlich erkennbar ist, daB im Bereich kleiner Spannungen
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Schienenfahrzeuge
auf der

Leipziger
Friihjahrsmesse
1980

Die Besucher des , Exponaten-Bahn-
hofs* auf dem Technischen Mes-
segelande in Leipzig fanden auch in
diesem Jahr eine Vielzahl Schienen-
fahrzeuge vor. Das besondere Inter-
esse galt dem im KLEW Hennigsdorf
neuentwickelten Triebwagenzug
BR 270 fur die Berliner S-Bahn (be-
reits beschrieben im Schienfahr-
zeugarchiv, Modelleisenbahner
2/1980, S.59). Dieser Zug, inzwischen
zwischen Velten und Hennigsdorf im
Probebetrieb eingesetzt, bekam dann
auch in Leipzig das begehrte Mes-
segold, begrundet vor allem durch den
hohen Anwendungsgrad von Wissen-
schaft und Technik, sichtbar gemacht
u.a. in der Leistungs- und Informa-
tionselektronik, beim Wagenkasten
durch die Form- und Stoff-Leicht-
baukonstruktion unter Verwendung
von Blechen und Strangprefiprofilen

Bild,! Triebwagenzug Baureihe 270, Linge dber
Kupplung (Viertelzug) 36 200 mm, Drehzapfenab-
stand 12300 mm, Sitzplatze (Viertelzug) 104, Stun-
denleistung (Viertelzug) 600 kW, Beschleunigung
(max) 0,7 m/s?, Héchstgeschwindigkeit 90 kmvh,
A ller KLEW Hennigsdorf

Bild 2 Weitstrecken-Speisewagen und Weitstrek-
ken-Personenwagen mit Klimaanlage, Lange iber
Kupplung 24540 mm, Drehzapfenabstand
17000 mm, Einsatzbereiche in Klimazonen von
+80°C  bis -50°C, Héchstgeschwindigkeit
160 km/h, A teller VEB Waggonbau A dorf

Bild3 Kuhlwagen/Diesel-Mannschaftswagen
vom 5-Wagen-Kuhlzug ZB 5, Lange tuber Kopf-
stucke 21000 mm/17000 mm, Drehzapfenabstand
18000 mm/12000 mm, Ladefliche 45 m®/Wagen,
Laderaum 100 m*, Temperaturregelung und -
kontrolle elektronisch, Hochstgeschwindigkeit
120 km/h, Aussteller VEB Waggonbau Dessau

Bild 4 Maschinenkihiwagen Typ MK 4-435.79,
Léange tber Kupplung 22080 mm, Drehzapfenab-
stand 16000 mm, Laderaum [13 m®, Eigenmasse
42,5t, Wagenkasten in Sandwichbauweise her-
gestellt, Hdochstgeschwindigkeit 120 km/h, Aus-
steller VEB Waggonbau Dessau
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Schienenfahrzeuge

auf der

Leipziger Friihjahrsmesse
1980

aus  Aluminiumlegierungen und
durch die Ausriistung mit der kom-
binierten Nutz-/Widerstands-
bremse.
Der DDR-Schienenfahrzeugbau war
auf dem ,Messe-Bahnhof* grofiter
Branchenaussteller und er hatte
neben der schon erwahnten Neuent-
wicklung den Prototyp einer neuen
Generation von Schlafwagen vor-
gestellt. Im VEB Waggonbau Gaorlitz
entstand dieser 264 m lange Wagen
WLABme-X mit vielen gunstigen
spezifischen Parametern wie Wagen-
lange pro Schlafplatz (0,8 m) und
Wagenmasse pro Schlafplatz (1,571).
Drehgestelle des Typs GP 200, eine
Gemeinschaftsentwicklung der DDR
und der CSSR, die auf Strecken bis
200 km/h einsetzbar sind, gehoren zur
Standardausristung. Die Energie-
versorgungsanlage wird zentral aus
der Zugsammelschiene gespeist. Uber
einen vollelektronischen Geratesatz,
der im Untergestell montiert ist, wird
die Umartung in die Spannungen des
Bordsystems (380 V/220 V. Wechsel-
strom und 24 V Gleichstrom) sicher-
gestellt; er sorgt gleichzeitig dafir,
dafl der gesamte Energiebedarf des
Fahrzeugs von rund 30 kW abgedeckt
wird. Zu den gréfiten Energieverbrau-
chern zahlt im ubrigen die Unterflur-
Klimaanlage, deren Lufter je nach
Auflenluftbedingungen allein oder
gemeinsam mit dem kaltetechnischen
Teil oder mit der Heizung arbeitet.
Aus den technischen Daten der Bild-
unterschriften lassen sich weitere
Ruckschlusse auf den Entwicklungs-
stand des DDR-Schienenfahrzigbaus
ziehen.
Erwahnt sei noch, da3 das Syndicat
du Material de Transport Ferroviare/
Expot Matfer aus Frankreich ein
groBeres Angebot an Giterwagen
bereithielt, und daf} erstmalig die bel-
gische Firma Gregg Europa S. A. und
die Westberliner Firma Waggon-
Union in Leipzig vertreten waren.
Text und Fotos: G. Kohler, Berlin
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Bild 5 Gedeckter 2achsiger Guter-
wagen, Lange uber Puffer 14020 mm,
Achsstand 8000 mm, Ladeflache
33 m?®, Laderaum 80 m’, Eigenmasse
14 t, Hochstgeschwindigkeit 100 km/h,
Aussteller VEB Waggonbau Dessau

Bild 6 Grofraum-Giaterwagen mit
zweitelligen Schiebewanden. Lange
uber Puffer 22130 mm, Drehzap-
fenabstand 17090 mm, Ladeflache
58 m*, Ladevolumen 156 m*, Eigen.
masse 251, Hachstgeschwindigkeit
100 kmih, Aussteller Waggon Union
Westberlin

Bild 7 Schwerkraftselbstentlade-
wagen mit dosierbarer zweiseitiger
Entladung, Lénge tber Puffer
18040 mm, Drehzapfenabstand 1 .
14000 mm, Ladevolumen 70 n?, lichte
Weite der Entladedffnungen
480 mm = 1500 mm, Eigenmasse 24.8 t.
Hochstgeschwindigkeit 120 kmv/h,
Aussteller ARBEL/Matfer (Frank
reich)

Bild 8 Kesselwagen fur chemische
Produkte, Lange uber Puffer
13 880 mm, Drehzapfenabstand
8840 mm, Behalterdurchmesser
2600 mm, Behalterlange 11640 mm,
Ladevolumen 58 m®, Eigenmasse 221,
Héchstgeschwindigkeit 100 km/h,
Aussteller Firma Gregg 8. A. ( Belgien)

Bild 9 Behaltertragwagen, Lange
uber Puffer 16640 mm, Drehzap-
fenabstand 11 200 mm, Ladefliche
45 m®, Eigenmasse 1651t Hochst
geschwindigkeit 100 km h, Aussteller
ARBEL/Matfer (Frankreich)

Bild 10 Gedeckter Giterwagen,
Lange uber Puffer 21 700 mm, Dreh-
zapfenabstand 16660 mm, Ladelange
20410 mm, Ladeflache 52 m*, Lade-
raum 137 m®, Turoffnung
4000 mm « 2150 mm, Eigenmasse 281t
Hochstgeschwindigkeit 120 kmvh,
Aussteller ARBEL Matfer (Frank-
reich)

Bild 11 Eisenbahndrehkran EDK
3004, Tragfahigkeit (max) 45 t, Hub.
hohe (max) 155m. Auvsladungs.
bereich des Auslegers von Tm bis
18 m, einsetzbar vorrangig zu Repara.
tur- und Montagearbeiten auf elek.
trifizierten  Strecken,  Hochstge-
schwindigkeit 100 km'h, Aussteller
VEB 5. M. Kirow Leipzig
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Das Modelleisenbahnen-, Modellbau- und Zubehérangebot
auf der Leipziger Friithjahrsmesse 1980

Leistungsstarke Spielwarenindustrie der DDR
mit interessanter Palette

Die 26000 Arbeiter, Angestellten und Ingenieure des Indu-
striezweiges Spielwaren der DDR prasentierten zur Leip-
ziger Fruhjahrsmesse 1980 im Messehaus ,,Petershof* in der
Leipziger Innenstadt ein attraktives Angebot neuer und
weiterentwickelter Spielwaren fur Kinder aller Alters-
gruppen. Damit demonstrierten sie gleichzeitig das ge-
wachsene Leistungsvermogen des Industriezweiges als zu-
verlassiger Partner der Volkswirtschaft der DDR. Im An-
gebot der Betriebe und Kombinate spiegelte sich das Haupt-
anliegen wider, durch zahlreiche neue und weiterentwickelte
Erzeugnisse mit einem hohen Spielwert die Palette der
padagogisch wertvollen und polytechnisch bildenden Spiel-
waren zu erweitern. Deshalb wurde zur diesjéhrigen Leip-
ziger Fruhjahrsmesse das umfangreiche Erzeugnissorti-
ment durch 317 Neu- und Weiterentwicklungen der ver-
schiedensten Sortimentsbereiche sinnvoll erganzt. Das in-
teressante und umfangreiche Angebot reichte dabei von
mechanischen und elektromechanischen Spielwaren, Mo-
delleisenbahnen, Puppen, Plisch-, Holz-, Metall- und Plast-
spielwaren uber Kinderfahrzeuge und Kinderwagen bis zu
den sonstigen Spielwaren.

Das Profil des Industriezweiges Spielwaren der DDR wird
bestimmt durch leistungsfahige Kombinate und Betriebe,
wie VEB Kombinat Puppen und Pluschspielwaren ,,Sonni*
Sonneberg, VEB Kombinat PIKO Sonneberg, VEB Kom-
binat Holzspielwaren VERO Olbernhau, VEB Kombinat
PLASTICART Annaberg-Buchholz, VEB Kombinat Kin-
derfahrzeuge ZEKIWA Zeitz und viele andere. Einige dieser
Kombinate und Betriebe sind zugleich Leitbetriebe far die
Erzeugnisgruppen. Durch eine qualifizierte Erzeugnis-
gruppenarbeit werden die mittleren und kleineren Betriebe
in die Arbeit einbezogen.

Die Kombinate und Betriebe des Industriezweiges Spiel-
waren der DDR pflegen stabile und dauerhafte Handels-
beziehungen mit Partnern in Gber 50 Staaten. Hauptexport-
lander fir Spielwaren aus der DDR sind die UdSSR, die
CSSR, die VR Polen, die UVR, die VR Bulgarien, Frank-
reich, Holland, Belgien, Norwegen, GroBbritannien, Da-
nemark, Finnland, die BRD, Osterreich, Italien u. a.

Modelleisenbahnen (Wagenmodelle,
Gebdudemodelle und sonstiges Zubehor)

VEB Kombinat PIKO

HO-Behalterwagen Zkz (Bild 1): das PIKO-Modell ist eine
vorbildgerechte, sehr gut detaillierte Nachbildung des
2achsigen Behalterwagens Zkz vom VEB Waggonbau
Niesky. Das groBtechnische Vorbild gehért als Standard-
wagen bei allen europaischen Bahnverwaltungen zum Wa-
genpark. Wegen der exakten Nachbildung der Kesselform
war eine Teilung des Kessels in zwei Teile erforderlich.
(Technische Daten: Werkstoff Plast/Metall; MaBstab 1:87;
LuP 98,5 mm)

Entkupplungsgleis fur das H0-Standardgleissystem: Das
Entkupplungsgleis besitzt einen Doppelspulenantrieb mit
Endschaltung. Die Entkuppelschwelle wurde konstruktiv so
ausgelegt, daB ein sicheres Entkuppeln der Standardkupp-
lung moglich ist. (Technische Daten: Werkstoffe Plast/
Metall/Nichteisenmetalle; Betriebsspannung 16 V; Strom-
aufnahme max. 1 A; Aushebehohe 4,5 mm)

HO-,, Junior‘-Anlage 0709/100: Diese Anfanger-Anlage be-
steht aus einer ,Junior*-Ellok 6263, zwei Reisezugwagen
TEE 6507/405, einem Speisewagen TEE 6507/408, entspre-
chendem Gleismaterial und einer Anschlufllitze. (Tech-
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nische Daten: Werkstoffe Plast/Metall/Nichteisenmetalle;
NenngroBe HO; MaBstab 1:87)

Ho0-Spielzeugtransformator, Junior" 1762: Das Erzeugnisist
ein NetzanschluBgerat mit zweistufiger Fahrregelung der
Triebfahrzeuge in beiden Fahrtrichtungen. Es wurde spe-
ziell fur den Betrieb von ,Junior*-Anlagen konzipiert. Be-
sonders erwahnenswert ist seine moderne Gestaltung. Die
Mittelstellung des Regelknopfes ist als sicher einrastbare
Nullstellung ausgebildet. Der PrimaranschluB erfolgt Gber
das vorschriftsmaflige NetzanschluBkabel mit angeformtem
Netzstecker; fir den SekundaranschluB wird eine AnschluB-
leitung mitgeliefert, die mit Flachsteckern an das Gerat
angeschlossen wird. Ein eingebauter Bi-Metall-Schalter
sorgt bei KurzschluB oder Uberlastung fir eine selbstandige
Ab-und Wiedereinschaltung des Gerats. (Technische Daten:
Werkstoff Plast/Metall/Nichteisenmetalle; Abmessungen
137 x 92 x 30 mm; Eingangsspannung 220 V/50 Hz; Aus-
gangsspannung regelbar in zwei Stufen zu 6 und 9V
Gleichstrom; Leistung 1,8 VA)

VEB Modellbahnzubehor

H0-,,SKODA"-Sattelschlepper =~ mit Plattformanhianger
(Bild 2): Das Miniaturfahrzeuglafit sich abhangen; der Platt-
formanhanger kann mit den bereits im Handel erhaltlichen
Sattelschleppern der ,,SKODA"“.Serie (Elaston-Kesselwa-
gen und Kiihlcontainer) gekoppelt bzw. ausgetauscht wer-
den. (Werkstoff Plast; Nenngrofie HO; Mafstab 1:87)

VEB Berliner TT-Bahnen

2achsige Kesselwagen: Vom Hersteller werden die folgen-
den Varianten angeboten: ,Esso" Art.-Nr.4415, ,,Lacke und
Farben* Art.-Nr.4416, ,,Aral* Art.-Nr.4417 und ,,Schwedt*
Art.-Nr.4418. Die Variante ,Lacke und Farben* ist mit
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Schiebebildern dekoriert. Die mit spitzengelagerten Rad-
satzen ausgestatteten Modelle wurden ihren groBtech-
nischen Vorbildern exakt nachgestaltet; sie sind vorbild-
gerecht dekoriert. (Technische Daten: Werkstoffe Plast/
Kaltband/Automatenstahl, Nenngrofle TT; Mafistab 1:120)
Zement-Silowagen ..DB* Art.-Nr.4421 (Bild 3): Das Modell
wurde dem grofBtechnischen Vorbild originalgetreu nach-
gestaltet. Es ist vorbildgerecht lackiert und dekoriert. Be-
sonders erwahnenswert sind die guten Laufeigenschaften.
(Technische Daten: Werkstoff Plast/Kaltband/Automa-
tenstahl; Nenngrofie TT; Mafistab 1:120)

Briuckenpfeiler: Die Pfeiler der Packung lassen sich sehr
leicht ineinanderfugen; sie ermoglichen den Aufbau von
Steigungen in jeder Modellbahnanlage der Nenngriofie TT.
(Technische Daten: Werkstoff Plast; Hohe 21 mm; Nenn-
grofe TT; MaBstab 1:120; 30 Stick Inhalt)

VEB VERO Modellspielwaren

Bausatz, Wohnhaus mit Laden" (Fleischerei) (Bild 4): Dieses
ansprechende Gebaudemodell eignet sich fir den Aufbau
eines Dorfzentrums mit kleinstadtischem Charakter
{(Werkstoff Plast; Nenngrofie TT, MaBstab 1:120)

VEB Campingmdébel Dessau,
Betriebsteil 2 Modellspielwaren

L:okschuppen (Bild 5): Das ansprechende Modell ist sowohl
fur Diesel- als auch fur Elloks geeignet. (Werkstoff Plast;
Nenngrofie N; Mafistab 1:160)

A TR R
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Exkursionsbericht

Am Mittwoch, dem 20. Februar 1980, fand im Rahmen des von uns
erarbeiteten Jahresplanes, der AG 2/19 Schonbach/OL, die erste Ex-
kursion mit 8 Teilnehmern statt.

Fur 7.00 Uhr hatten wir uns am Bahnhof Ebersbach/Sa. verabredet.
Auf der anschlieBenden 35 Minuten dauernden Fahrt auf der
DR-Strecke 250 nach Zittau wurde das Tagesprogramm eingehend
erlautert. Hier angekommen, begaben wir uns in die Bahnhofshalle,
Da wir 30 Minuten Aufenhalt hatten, bummelten die Teilnehmer u. a.
am Informationsfenster der DR, welches wieder einmal gut aus-
gestaltet und verkehrswerbend war, vorbei.

Auf dem Schmalspurbahnhof stand unser , Gebirgsrenner* der DR
Strecke (251) eine der 8 erhaltenen Schmalspurstrecken, der Spur-
weite 750mm, zur Abfahrt bereit. Wahrend der Fahrt wurden vom
letzlen Wagen aus einige Fotos fir die Chronik geschossen.

In Oybim angelangt, begaben wir uns gemeinsam zum Ziel unseres
Tages, dem ,VEB Modellbahn Oybin". Nachdem sich der Leiter
dieser Einrichtung vorgestellt hatte, machte er einige Erklarungen
des Werdeganges vom Plastgranulat aber die Spritzwerkzeuge bis
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zum Finalprodukt. Dies war notwendig, da in den Arbeitsraumen der
Spritzerei Larm herrscht. AnschlieBend wurden von den Schiilern
unserer AG einige Fragen betreffs Umentwicklung und technischen
Hochstand gestellt. Beim Rundgang durch alle Produktionsraume
blieb es nicht aus, daB es viele Fragen an die Kolleginnen gab, die
auch bereitwillig beantwortet wurden. In muhevoller Handarbeit
wird jedes Wagen- und Lokmodell bzw. Gehause lackiert und lupen-
rein mit Zahlen und Buchstaben bedruckt. Nachdem wir alles ge-
sehen und auch geistig verarbeitet hatten, waren fast 3 Stunden
verstrichen. .
Wir verabschiedeten uns herzlich und versprachen, bald wieder ein-
mal zu erscheinen. Beim gemitlichen Spaziergang zum Bahnhof
wurde noch viel erzahlt und diskutiert.
Wir fuhren zuruck nach Zittau, um noch einiges fur unser Hobby zu
kaufen. Leider sind die Angebote nicht so, wie wir es uns vorstellen,
obwohl wir ja gesehen haben, wieviel an einem Tag hergestellt wird.
Als Optimisten hoffen wir, dall hier eine Veranderung zwischen
Angebot und Nachfrage eintritt.
Am Nachmittag gegen 16.00 Uhr fand auf dem Bahnhof Ebersbach
unsere Exkursion sein Ende.

H. Jurschik, Ebersbach
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WISSEN

® dal selbst noch bis Anfang der 80er
Jahre fiir die Schienenwege aller
Kontinente etwa 20 verschiedene
Spurweiten Verwendung fanden?

In der Mehrzahl waren zwdlf vertre-
ten. Die Normal- oder Regelspur hatte
daran bereits den ,.Lowenanteil* von
70 % des Welteisenbahnnetzes: Europa
aufer USSR, Finnland, Irland,
Spanien und Portugal; ferner die
Tirkei, die VR China, die KVDR und
Sudkorea, Agypten, ganz Nordame-
rika, aber auch teils Mittelamerika
sowie vereinzelt Sadamerika, Nord.
westafrika und Australien. Breitspur
1524 mm  (sowjetische Breitspur):
UdSSR, Finnland, MVR und Panama.
Breitspur 1600 mm: Irland, Brasilien
und teils Australien. Breitspur
1670 mm: Spanien und Portugal
Breitspur 1676 mm (sog. indische
Breitspur): Indien, Pakistan, Argenti-
nierr und Chile. Schmalspur 1067 mm
(sog. Kapspur): Sidafrika, Japan,
Indonesien, die Philippinen und Neu-
seeland, teils in Mittel- und Sudame-
rika, in Australien sowie auf Neufund-
land. Schmalspur 1050 mm: mehrere
ehemalige franzosische Kolonien und
Syrifen. Schmalspur 1000 mm (Meters-
purk teils in Europa, in der Tirkei, in
Mittel- und Sddamerika, Afrika, In-
dien, Australien sowie vollig in
Burma, Thailand, Malaysia und inder
SRV. Nur Spurweiten iber 1000 mm
lassen einen Schnellzugverkehr zu
(der Schmalspur-Schnellzugverkehr
wird hauptsachlich. auf der Kapspur
abgewickeltl.  Spurweiten  unter
1000 mm waren dberall existent:
900 mm fur Gruben- und Industrie-
bahnen, 760 mm und vor allem
750 mm fdr éffentliche Kleinbahnen
sowie 600 mm far Industrie- und Feld-
bahmen. Das bedingte sehr viele Um-
lade- bzw. Spurwechselbahnhofe. In
Australien und Chile gabes z. B. einige
Bahnhéfe mit sogar drei unterschied-
lichen Spurweiten. Heute hat sich
dieses Bild nun stark gedndert, und
zwar infolge zahlreicher Umspurun-

weit iber 2000 km schon elektrisch
betrieben. Die Neuelektrifizierung
soll eine weitere Geschwindigkeits-
erhéhung sowie kiirzere Gesamtreise-
zeiten bei Personen- und Schnellzq,

® daf bereits -‘vor etwa 140 Jahren,
genau am 20 September 1839, die
erste Eisenbahn in den Niederlanden
ihren Betrieb aufnahm?

bewirken.
Kau.

@ daB vor dber 150 Jahren das histo-
risch berihmte Lokomotivrennen von
Rainhill stattfand?

Am 6. Oktober 1829 ging die ,,Rocket"
(Rakete) von Stephenson siegreich
daraus hervor. Sie war eine der ersten
brauchbaren Dampfloks der Welt und
leitete den Siegeszug der Eisenbah
Dampftraktion ein. Die Wettfahrt er-
folgte auf einem damals schon ferti-
gen Teilstick der Liverpool-Man-
chester-Bahn, die im vergangenen
Jahr ihr 150. Jubilaum feierte und als
die erste groBe klassische Bahnver-
bindung gilt.

Kau.

® duf vom Parlament der UVR be-
schlossen wurde, die Modernisierung
der MAV ziigig voranzutreiben?
Schwerpunkt ist das etwa 3600 km
tz. Hier
sollen dann Geschwindigkeiten von
120 bis 160 km/h gefahren werden
konnen, 2500 km Strecken sind far die
weitere Elektrifizierung vorgesehen.
Die MAV beschafft auBerdem noch
moderne Triebwagen far den Nah-
verkehr und fir Nebenbahnen sowie
neue komfortable Reisezugwagen und
Spezialgiterwagen.

umf; de Hauptstreck

Kau.

Lokfoto des Monats
Seite 183

Die Gera— Meuselwitz— Wuitzer
Eisenbahn, eine Schmalspurbahn mit
1000-mm-Spurweite, die die jetzige
Bezirksstadt Gera mit dem Meusel-
wilzer Braunkohlenrevier verband,
setzte bis zu Beginn der 20er Jahre fur
die sehr krummungsreiche Strecke
ausschlie8lich  Gelenklokomotiven
der Bauart , Mallet" ein,

«Im Jahr 1922 kamen zwei Star-
rahmenlokomativen der Achsfolge D
dazu. Die von Borsig mit den Fabrik-
Nummern 11383 und 11384 gelieferten

gen sowie  Streck till

wovon Uberwiegend Schmalspur-
bahrnen betroffen wurden. Aber
immer noch sind — mit wenigen Aus-
nahmen — neben der Regelspur die
Breitspuren, die Kapspur und die
Meterspur vertreten. Pioniereisen-
bahnen haben auch Spurweiten von
00 mm und 381 mm (letztere

L S T s
Pionier D )

Kau.

® daB die CSD planen, in den kom-
menden zwei Jahren 600 km Strecken
neu zu elektrifizieren?

Von dem gegenwartig etwa 13000 km
ausmachenden CSD.Netz werden
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HeiBdampflok besafen

einen grofen und Lochliegenden Kes-

sel, hatten ein modernes Aufleres und

waren aullerordentlich leistungfahig.

Sie erhielten die Betriebs-Nr. 7 und 8.

Nach der Ubernahme der Privatbahn’
durch die Deutsche Reichsbahn im

Jahr 1949 trugen die Lokomotiven die

Betriebs-Nr. 895911 und 995912. Beide

Lokomotiven waren standig auf threr
Stammstrecke eingesetzt. Mit der
Stllegung der Strecke im Jahre 1969

wurde die 995911 ausgemustert; thre+
Schwesterlok folgte 1970, nachdem sie

zuvor noch Quarzsandzuge auf der

verbliebenen Reststrecke zwischen

Kayna und Wuitz— Mumsdorf befor-

dert hatte,

tiven

Es handelte sich um die 25 km lange
Verbindung Amsterdam —Harlem.
Den Eroffnungszug forderte eine aus
England gelieferte Lok der Adler-
Serie thollandisch , De Arend"), deren
Nachbildung heute im Eisenbahn-
museum von Utrecht zu bewundern
ist.

Kau.

® dall eine der schonsten Alpen-
Gebirgsbahnen, die iber den Colle di
Tenda in den italienisch-franzo-
sischen Seealpen (exakt die Scheide
zwischen den Ligurischen und Seeal-
pen), nach reichlich 35 Jahren wieder
in Betrieb genommen wurde?

Auf der nérdlichen Seite bei Cueno
1882 begonnen, kam man erst nach
zehn Jahren bis Limone voran. Hier ist
das Nordportal des 8099 m langen in
1320 m dber N. N. befindlichen Tenda-
Tunnels, Zur Jahrhundertwende
konnte der Tunnel eingeweiht wer-
den. Das Sidportal liegt bei Vievola.
Endlich, am 30.Cktober 1928, war
man in der Lage, den durchgehenden
Verkehr einzurichten. Diese Bahnwar
und ist ein Gemeinschaftsprojekt der
FS und der SNCF. Doch im zwéiften
Betriebsjahr der Bahn entfesseiten die
deutschen Faschisten in Europa den
2. Weltkrieg. Gleich zu Beginn war

An beiden Stirnseiten der Lokomoti-
ven waren Quertrager mit blech-
beschlagenen Holzbghlen montiert.
Diese hatten die ktion voen Be.
helfs-StoBvorrichtungen, um auf den

die Bahnlinie mehrmals unterbro-
chen. Mit notdurftiger Instand-
haltung versuchte man den Ver-
kehr mehr oder weniger aufrecht zu
erhalten, aber kurz vor Kriegsende
wurden die meisten der grofen
Viadukte gesprengt. Dadurch kam
der Betrieb endgiltig zum Erliegen.
25 Jahre danach, 1970, schlossen dann
Italien und Frankreich einen neuen
Vertrag uber den totalen Wiederauf-
bau der verfallenen Bahn.
Die Strecke fihrt nun wiederum von
Turin her ab Cueno uber den Colle di
Tenda nach Ventimiglia an der italie-
nischen sowie Nizza an der franzo-
sischen Riviera. Am 7. Oktober 1979
fuhr der erste fahrplanmabBige Zug.
Einen Tag zuvor fand die feierliche
Eroffnungsfahrt statt: gleichzeitig auf
den beiden sidlichen Teilstrecken bis
Breil sur Roya, ab dort rollte der zu-
sammengekoppelte Zehn-Wagen-Zug
mit drei italienischen Dieselloks iber
das Kernstick der Gebirgsstrecke,
durchden Tenda-Scheiteltunnel, nach
Cueno. Zunachst verkehren jedoch
ausschlieBlich moderne Dieseltrieb-
wagen. Wann und ob man tberhaupt
wieder mit Lokbespannung fahren
wird, steht momentan noch nicht fest.
Indem Fall waren erneut Kurswagen-
verbindungen maoglich. Die Tenda-
Bahn bildet den kiirzesten Schienen-
weg von Norden her uber Bern,
Latschberg und Simplon zur Riviera.
Und nicht zuletzt gehort eine Fahrt
mit dieser Gebirgsbahn zweifellos zu
den grofen Bahnreise-Erlebnissen.
Kau.

mit  Dreischienengleis versehenen
Bahnhof Wuitz-Mumsdorf regelspu-
rige Wagen rangieren zu konnen.

H. Winkelmann, Zwickau

»
Technische Daten
Zul. Hochstgeschwindigkeit 35km/h
Kesseluberdruck 3.5MPa
Steuerung Heusinger-Steuerung
Rostflache 1,60m?
Verdampfungsheizflache 63,39 m?
Zylinderdurchmesser 400mm
Kolbenhub 400 mm
Wasservorrat/Kohlenvorrat . 3.5m31,2t
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Ehemalige Privat-Schmalspurlokomotive flir 1000-mm-Spurweite (DR-Nr.: 995 911 und995912)

Foto: H. Winkelmann, Zwickau
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Dipl.-Ing.-Ok. GOTTFRIED KOHLER, Berlin

UNSER
SCHIENENFAHRZEUGARCHIV

Liegewagen aus Bautzen fiir vier Bahnverwaltungen

Der VEB Waggonbau Bautzen hat in den letzten beiden
Jahren einbisher einmaliges Lieferprogramm realisiert: Fir
vier Eisenbahnverwaltungen in RGW-Landern wurde die
gleiche Wagengattung produziert und ausgeliefert. Es han-
delt sich um den Liegewagen aus der Standard-Bau-
reihe YB/70, von denen bei der Deutschen Reichsbahn
60 Stiick als Beme (Gattungsnummer 2450), 60 Stick beiden
Tschechoslowakischen Eisenbahnen als Bac, 30 Stuck bei
den Ungarischen Staatseisenbahnen als Bem und 20 Stick
bei den Bulgarischen Eisenbahnen als Beme eingesetzt
worden sind. Zahlreiche Vorteile ergaben sich mit diesem
Groflauftrag fur den Hersteller, fur die beteiligten Eisen-
bahnen und natirlich auch fir den Reisenden im Zusam-
menhang mit seinen Reisewiinschen und -zielen.

Die technischen Bedingungen der OSShD und der UIC
wurden bei den Liegewagen in vollem Umfang beruck-
sichtigt, wodurch fur die Fahrzeuge ein international frei-
zugiger Einsatz bei allen européaischen Bahnen einschlieB-
lich der Trajektierung gewahrleistet ist. Des weiteren aber
sei erwahnt, daB} die Eisenbahnen damit ein von den Reisen-
den verlangtes Angebot der Touristenklasse z. B. fur Sonder-
verkehr, zur Verfugung haben, wodurch sich die Verkehrs-
leistung auf langeren Strecken im eigenen Lande und auch
international vervollkommnen und vergroflern lassen.

1. Konstruktiver Aufbau

Der Wagenkasten ist nach den Gesichtspunkten des wirt-
schaftlichen Leichtbaus als geschweilite Stahlkonstruktion
unter Anwendung der Grofisektionsbauweise entwickelt
und gefertigt. Er bildet eine selbsttragende biege- und tor-
sionssteife Rohre. Nach den Bedingungen laut UIC 567-1 ist
die Festigkeit des Wagenkastens ausgefuhrt. Verwendet
wurden vorwiegend Stahlleichtprofile; die Seiten- und Stirn-
wande sind 2,0 mm, das Dachblech und der Sickenfufiboden
1,6 mm dick. Zur Korperschalldammung des Wagenkastens
ist Antidrohnmasse eingesetzt: zur Warmeisolierung wurde

Bild I lLiegewagen der Buigarischen Eisenbahnen
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Glaswolle bzw. Mineralwolle verwendet. Die vielfach be-
wiahrten GUP-Drehfalttiren, nach auflen 6ffnend, wurden
verwendet. Je zwei befinden sich an den Wagenenden; sie
sind mit einer elektropneumatischen Turschlieeinrichtung
ausgestattet, die zentral gesteuert und bei einer Fahr-
geschwindigkeit von etwa 5km/h dann auch elektromagne-
tisch verriegelt wird. Erwahnt sei, daB die Zahl der Trittstu-
fen von zwel auf drei erhoht wurde, wodurch sich deren
Abstand von 300 mm auf 200mm verringerte. Die beiden
Ubergangs-Stirnwandtiiren sind zweifliglig; sie schliefien
sich mit einer Verzogerung von ungefahr finf Sekunden
wieder selbsttatig. Thre Offnungsbreite, d. h. der freie Durch-
gang, betragt 960 mm. Mit Ausnahme der Tir- und der
Wagenkastenendfenster haben alle anderen Abteil- und
Seitengangfenster eine Breite von 1200 mm; sie lassen sich
im oberen Teil um 400 mm 6ffnen bzw. senken.

2. Drehgestelle und Bremseinrichtung

Zweiachsige Drehgestelle der Bauart Gorlitz V mit Klotz-
bremse, in modifizierter Ausfuhrung, bestimmen das Lauf-
werk. Diese Drehgestelle haben zur Abstitzung des Wa-
genkastens in der Mitte eine Drehpfanne und seitliche
Gleitstiicke, alle mit Dauer-Olschmierung ausgestattet. Zur
Achs- und Wiegenfederung werden Schraubenfedern ver-
wendet; auBlerdem sind zur Verringerung horizontaler und
vertikaler Wiegenbewegung hydraulische Stofdampfer
angebracht.

Am Drehgestell montiert sind u.a. ein Achslagerbrems-
druckregler, der am Achslager angeflanschte 4,5-kW-Dreh-
stromgenerator, vier Gleitschutzregler und ein Kilome-
terzahler. Die Radsatze in Monoblockausfuhrung (900 mm
Laufkreisdurchmesser) besitzen ein Verschleifiprofil. Zur
Abbremsung des Wagens ist eine selbsttitig wirkende
Druckluftbremse des Systems KEs-GPR eingebaut, die im
wesentlichen aus der Hochleistungsklotzbremse (Brems-
klotzanordnung Bdg 2 x 250), den Gleitschutz- und Brems-
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druckreglern, dem Bremsgestinge und natirlich aus dem
Steuerapparat KEs SL besteht. Auch besitzt jeder Wagen
eine Notbremseinrichtung, eine im Einstiegraum befind-
liche Handbremse mit einem Schleppzeiger-Druckluft-
manometer, ein Notbremsventil und einen Rangierbrems-
hahn. Uber einen Kettentrieb und die Spindel wirkt die
Handbremse als Feststellbremse auf ein Drehgestell.

3. Aufteilung und Ausstattung des Wageninneren

Der Liegewagen hat folgende Raumaufteilung: neun Fahr-
gastabteile, zwei Toiletten, zwei Waschraume, den Sei-
tengang und die beiden Einstiegraume. In den letztgenann-
ten Raumen befinden sich die Schranke fur die Schalttafel,
far die Ersatzteile und auch die elektroakustischen Ein-
richtungen. Die Fahrgastabteile besitzen fur die Ausstattung
in Tagesstellung zwei einteilige gepolsterte Sitzbanke fir je
acht Reisende. In Nachtstellung fur sechs Reisende je Abteil
wird die beidseitig gepolsterte Riickenlehne als untere Liege
genutzt, und die anderen Liegen werden aus der Abteiltrenn-
wand geklappt. Die Abteilausstattung wird vervollstandigt
durch zwei klappbare an den Liegen befestigte Gepack-
halter, einen festen Gepackhalter uber der Seitenwand, zwei
klappbare Fenstertische, zwei Spiegel, Kleiderhaken, Bett-
leiter und Liegenschutzgurte bzw. umklappbare Rohrbugel,
Leseleuchten und einen Kofferraum liber dem Seitengang.
Zu den Seiten- und Gangwandfenstern gehoren je zwei
Fenstervorhange. Das Dienstabteil hat eine Sitzgelegenheit,
die fur die Nacht in eine dreiteilige Liege umgebaut werden
kann, ‘Schranke far Wasche und fir Geschirr, einen
140-1-Klihlschrank, eine Propangasanlage mit einem Gas-
kocher, Spilbecken und auch eine Trinkwasseranlage. Der
Trinkwasserbehalter befindet sich iiber dem Dienstabteil, er
hat ein Fassungsvermogen von 1701, und er besitzt eine se-
parate Filleitung und eine elektrische Wasserstandsanzeige.
Zur Waschwasserversorgung verfugt jeder Wagen Gber zwei
Wasserbehalter mit einem Gesamtinhalt von 9001; der Full-
stutzen ist in der Stirnwand jedes Wagenendes angeordnet.
In einem besonderen Behalter wird das Waschwasser bei
Heizbetrieb automatisch erwarmt.

4. Elektrische Ausristung

Die Stromversorgung erfolgt wahrend der Fahrt (ab
35km/h) iber denschonerwahnten Drehstromgenerator mit
nachgeschaltetem Gleichrichtersatz und elektronischem
Regler. Bei Stillstand stehen zwei Batterien mit einer Kapa-
zitat von je 390 Ah zur Verfugung, die einen funfstindigen
Betrieb der Beleuchtung und der Heizung gewahrleisten.
Falls die Energie langer entnommen werden sollte, wird eine
Minimalspannungsschalteinrichtung betatigt. Des weiteren
besteht in diesem Fall auch die Moglichkeit, die Fahrzeuge
an das stationare Stromversorgungsnetz (380/220V, 50 Hz)
anzuschlieBen. Zu den Energieverbrauchern zahlen vor
allem die Beleuchtungsanlagen (iberwiegend 20-W-Leucht-
stofflampen mit vorgeschalteten Einzel-Transistor-Wechsel-
richtern) sowie die Heizung bzw. die Bellftung. Bei der
Heizung handelt es sich um eine Zweikanal-Luftheizung, die
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wahlweise Uber ein zentral angeordnetes Unterfluraggregat
mit Elektroenergie oder auch mit Dampf betrieben wird.
Sobald eine der Heizenergien dem Wagen zugefihrt wird,
erfolgt das Vorheizen im Vorheizbetrieb mit der Innenluft
des Wagens. Ansonsten ist die Luftansaugung ber Filter
entweder von auBlen durch die Seitenwand des Wagens, aus
dem Seitengang selbst oder als Mischluft von beiden ge-
nannten Stellen. Das schon erwahnte Luftheizaggregat hat
einen Radiallifter zur Luftforderung, von wo aus die ent-
sprechend temperierte Luft in die Abteile gedrickt wird.
Hier ist dann eine durchschnittliche Temperatur von 22°C,
gewahrleistet, wobei uber eine Handeinstellvorrichtung
noch in bestimmten Grenzen reguliert werden kann. Die
Temperatur betragt im Seitengang stets 18°C, in den
Waschraumen und WC 10°C und in den Einstiegsraumen
5°C. Im Sommer bei Mindestauflentemperaturen von 21°C
wird die Luftheizanlage zur Belliftung eingesetzt; die Abteile
werden dann mit AuBen-Frischluft versorgt. Die Hoch-
spannungsheizleitung und auch die Anlagenteile der elek-
trischen Heizung befinden sich im Wagenkasten-Unter-
gestell. -
- &

Erganzend sei erwahnt, dafl die Wagen mit Ausnahme der
far die CSD mit einer Zugfunkanlage ausgestattet sind.
Jedes Abteil und auch der Seitengang erhielten individuell
regelbare Lautsprecheranlagen. Von der Mikrofon-Sprech-
stelle in jedem Wagen oder von einer Zug-Zentrale aus
konnen Durchsagen gemacht werden.

Und noch eine Besonderheit. Viele Modelleisenbahner er-
warten Angaben zur Aufenfarbgebung der Wagen. Mit
Ausnahme der Wagen fir Ungarn haben alle Liegewagen
den traditionell dunkelgrinen Farbanstrich und ein hell-
graues Dach. Die MAV verlangte fur ihre Wagen stahlblau
mit einem hellgrauen breiten Streifen unterhalb der Fenster
und mit hellgrauen Tiren und gleichfarbigem Dach. Die
Anschriften sind bei den CSD gelb, bei den Wagen der DR
und der MAV weiB und bei den BDZ elfenbeinfarben.

Technische Daten

Spurweite 1435mm
Linge uber Puffer 24500 mm
Drehzapfenabstand 17200 mm
Drehgestellachsstand 2500 mm
Wagenkastenlange 24200 mm
Wagenkastenbreite 2882 mm
FuBbodenhohe dber S0 1255 mm
Breite im Fahrgastabteil 2009 mm
Anzahl der Fahrgastabteile ]
Sitzplatze 72
Liegeplatze 54
Eigenmasse 401
Hochstgeschwindigkeit 140km/h
Literatur
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JOACHIM SCHNITZER (DMV), Kleinmachnow

Die Umformtechnik im Eisenbahnmodellbau (3)

Rollen von diinnwandigen Rohren, Buchsen und Hiilsen

Auch das Umformverfahren ,Rollen”, welches in das.
Grundverfahren Biegen einzuordnen ist, gehort ebenfalls in Bild 1 O
den Bereich der spanlosen Umformtechnik. Dieses Ver- J ;

fahren eignet sich im Modellbau vor allem bei der Herstel-
lung dinnwandiger Buchsen und ist der zerspanenden Ver-
formung, dem Drehen also, vorzuziehen. Besonders macht
sich die gleichbleibende Wanddicke und somit ein guter
Rundlauf der Teile bemerkbar. Bei einiger Ubung lassen
sich nach diesem Verfahren sogar dunne Rohre bzw. Later-
nenmaste u. a. herstellen. Bild 2 O

Rollen

Soll eine einwandfreie Rolle hergestellt werden, so ist der
entsprechende Blechzuschnitt vorher an beiden Enden um
ca. 90° anzuordnen. Je nach Lange der Buchse oder Hilse
kann das mit Hilfe einer Flachzange erfolgen (s. Zeichnung, } O i
Bilder 1 u. 2). Sollen Lichtmaste oder Rohre gerollt werden, Bild 3 - =
geschieht dieses Anrunden am vorteilhaftesten im Abkant-

verfahren, wie es im Teil 2 dieser Beitragsfolge bereits er-
lautert wurde. Nach Einlage eines entsprechenden Dornes
der den Innendurchmesser des Rollteiles bestimmt, wird das
angerundete Teil mit Hilfe einer Flachzange zusammen-
gedrickt (siehe Bilder 3 u. 4). Als Dorn eignen sich sich alle
geharteten Rundteile, wie Spiralbohrer, Stecknadeln o.a.
Um dem Roliteil innen und auflen eine gute Rundung zu
geben, empfiehlt es sich ein oder mehrere Teile gemeinsam
mit dem eingelegten Dorn, zwischen zwei glatten Platten
unter mafigem Druck hin und her zu rollen (siehe Bilder 5
und 6).

Werden die Rollteile hierbei nicht rund oder bleibt ein zu S
groBer Spalt zurtick, stimmt die gestreckte Lange des Blech-

zuschnittes nicht. Die gestreckte Lange kann zwar errechnet Bild 5
werden, wobei die Plastizitat des Werkstoffes wichtigster
EinfluBfaktor ist, doch ist neben der Werkstofischwachung,
der Deformierung des Biegequerschnittes und der Quer-
konstruktion der Randfasern aulerdem noch die Verlage-
rung der neutralen Faser zu beriicksichtigen. So ist es im
privaten Gebrauch nicht ablich, die gestreckte Lange durch
komplizierte Rechenoperationen zu bestimmen, sondern
man greift vielmehr auf vorhandene Erfahrungswerte zu-
ruck, die man sich nach einigen Versuchen bald zugelegt
haben wird. :

Bild 4 ) Q

Bild 6 Mit Hilfe zweier Stahlplatten und einer Stecknadel als Rolldorn werden /
diese Buchsen rundgerolit. Sie dienen als Lagerbuchsen fir den Formsignalbau /
zur Aufnahme der Signalfligel.

Bild 7 Diverse Buchsen und Rohre, z. T. in angerundetem und fertiggerolitem
Zustand. .

Fotos u. Zeichng.: Verfasser
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10 Jahre Arbeitsgemeinschaft
~Freunde der StraBenbahn"
in Magdeburg

Dem seinerzeit noch nicht so oft anzutreffenden Hobby
Straflenbahn hatten sich die Kollegen verschrieben, die im
Sommer 1970 bei den Magdeburger Verkehrsbetrieben
(MVB) die Arbeitsgemeinschaft noch als Betriebszirkel
grundeten. 1971 traten sie geschlossen dem DMV bei und
seitdem tragt sie die Bezeichnung AG 7/36 , Freunde der
Straflenbahn”. Nunmehr steht die Tur der AG auch far
Nichtangehorige der Verkehrsbetriebe offen, und so stieg
die Mitgliederzahl von anfangs einem guten Dutzend auf 40,
davon immerhin 9 Frauen und Madchen. 22 Mitglieder ar-
beiten in den verschiedensten Abteilungen bei den MVB.
Die Interessen gliedern sich in 3 Gruppen. Die eine be-
schaftigt sich speziell mit der Geschichte der Strafenbahn.
Die Moglichkeiten sind da bekanntermafBen weit gefachert.
Fiir die historisch Interessierten findet an jedem 1. Mittwoch
im Monat ein Clubabend im Verkehrshaus der MVB statt,
der sich groBer Beliebtheit erfreut, zumal auch Gaste dazu
willkommen sind. So nimmt es nicht wunder, wenn an die
30 Personen versammelt sind, um Fotos zu tauschen, die
neuesten Informationen an den Mann zu bringen, Diaton-
vortragen zuzuhéren oder Filme anzusehen. Ubrigens ge-
stalten vier dieser Freunde auch einen groBen Schaukasten
im Magdeburger Hauptbahnhof. Etwa alle 6 Wochen neu
wird dort in Wort und Bild Gber Jubilaen, Exkursionen und
Interessantes aus der Welt des Nahverkehrs berichtet und so
die Arbeit der AG popularisiert.
Der GroBteil widmet sich jeden Dienstag dem Basteln ander
groBen Modell-Straflenbahn-Anlage. Die Anlage, die im-
merhin die stattliche GroBe von 7,50 m x 3,75 m hat und der
ganze Stolz der AG ist, war erstmals anlaBlich des 100. Ge-
burtstages der Magdeburger Straflenbahn in der ,magde-
burg information* ausgestellt. Aber nicht nur dort war sie
zu sehen, sondern auch auf Modellbahn-Ausstellungen in
Magdeburg und Leipzig. Eine Beteiligung in Berlin ist ge-
plant.
Weitere Freunde der AG beschaftigen sichmitder Erhaltung
technischer Denkmaler, speziell der historischen Fahrzeuge
der Magdeburger Straflenbahn.
Um diese und die vielen anderen Aktivitaten mit dem Betrieb
abzustimmen, wurde im vergangenen Jahr zwischen der AG
und den MVB ein Patenschaftsvertrag abgeschlossen, der
beiden Partnern Vorteile bringt. Der Betrieb unterstutzt die
AG finanziell und materiell, z. B. werden der AG demnachst
groBere und bessere Raumlichkeiten zur Verfugung gestellt,
damit das Arbeiten an der Anlage effektiver gestaltet wer-
den kann. AuBerdem hat sich der Betrieb verpflichtet, Un-
terstiitzung bei der Erhaltung und dem Wiederaufbau der
Traditionswagen zu gewahren. Die Freunde der AG wollen
dem Betrieb dafur bei Schwerpunktaufgaben und -einsatzen
helfen.
Aulerdem sei an dieser Stelle auf den berufsbildenden
Aspekt der Arbeit der AG aufmerksam gemacht. ,Mit nicht
unberechtigtem Stolz konnen wir darauf verweisen, da wir
in den letzten Jahren 11 Schiler, die Mitglieder unserer AG
waren und sind, fur einen Beruf im Verkehrswesen ge-
wonnen haben. Auch von den 8 Lehrlingen und Schulern, die
gegenwartig bei uns mitarbeiten, werden einige in unserem
Betrieb oder bei der Deutschen Reichsbahn ihr Berufsleben
beginnen..Zu dieser guten Tendenz tragenin nicht unerheb-
lichem MaBe die Exkursionen in andere Betriebe des Ver-
kehrswesens bei. Etwa 3 bis 5 fuhren wir davon jahrlich
durch”, erklart dazu der Leiter der AG, Peter Raasch.
Die Tatsache, dafl kirzlich im Prasidium des DMV eine ei-
gene Kommission Freunde des Nahverkers gebildet wurde
und daf} 2 Freunde der AG — Peter Raasch und Harald
Jungbar — dieser Kommission angehoren, wird die Arbeit
der ,,Freunde der Straflenbahn' sicher weiter befligeln,
Ditmar Pauke, Magdeburg

188

Bild I Ausschnitt  aus
der groflen Anlage mit
dem Modell eines Vor.
ortbahnzuges

Bild2 Der Leiter der
AG, "Peter Raasch, er-
lautert den Standort
eines Gasometers auf
etner neuen Anlage

Bild3 Der unter Mit.
arbeit der Freunde der
AG wieder aufgearbei-
tete  historische Zug
¢Tw 138 und Bw 300)

" Fotos: D. Pauke,
Magdeburg (2)

P. Raasch,
Magdeburg (1)
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Ing. BERND SCHRODER (DMV). Sondershausen

Farbgebung bei Eisenbahnwagen aus der Eisenbahnepoche |

In ,,Der Modelleisenbahner* Heft 5/77 erschien ein Beitrag von Herrn
Ing. Fromm mit dem Titel ,,Reisezug- und Guterwagen aus der Eisen-
bahnepoche I'.

Da dem Verfasser aufler Fotokopien scheinbar keine weiteren Unter-
lagen zu den beschriebenen Fahrzeugen zur Verfugung standen,
méchte ich zum konstruktiven Aufbau und zur Farbgebung Er-
ganzungen vornehmen und einen Irrtum richtigstellen.

Die Konstruktion wie auch die Technologie der Farbgebung der in
o.g. Beitrag beschriebenen Fahrzeuge wird von Edmund Heusinger
von Waldegg in einem seiner Werke /1/ ausfuhrlich erlautert. Die vom
Autor erwahnten Fotokopien entstammen offensichtlich diesem
Buch.

Uber die Farbgebung bei Fahrzeugen der Eisenbahnepochel ist
heute wenig bekannt. Sie ist aber wegen ihrer Technologie nicht nur
fiir Eisenbahnfreunde von Interesse, auch beim Modellbau spielt die
Kenntnis dariber eine ganz wesentliche Rolle, Aus diesem Grund
mochte ich hierzu einige Abschnitte aus dem Werk Heusingers zitie-
ren. Heusinger von Waldegg schreibt:

....Combinirte Personenwagen I. und II.Classe der Rheinischen
Eisenbahn... sind fur den durchgehenden Verkehr bestimmt, haben
4,314 m Radstand und 7,558 m Gestell-Lange. Der Kasten ist 7,297 m
lang, 2,562 m breit und ist mit dem Untergestell nicht fest verbunden,
sondern ruht auf acht Consolen mit je zwei Gummirungen, welche
die Ubertragung von Erschitterungen und StoBen des Gestelles auf
den Wagenkasten verhindern

... Auf den Anstrich des Wagenkastens ist ganz besondere Sorgfalt
zu verwenden. Das samtliche Eisenwerk und die Blechtafelung wird
zunachst einmal mit Mennigefarbe, das Holzwerk mit heissem Lein-
olfirnis gestrichen. Sodann werden die zu lackirenden Flachen
grundirt, viermal gespachtelt, geschliffen, zweimal mit griner
Oelfarbe, einmal mit griiner Lackfarbe gestrichen, geschliffen, mit
bestem Schleiflack gestrichen, geschliffen, mit Absatzstrichen,
Nummern und sonstigen Bezeichnungen versehen und dann mit
einem Ueberzug von bestem dauerhaften Lack versehen.

...Der Wagen wird unterwarts dreimal mit gruner Oelfarbe gestri-
chen. Die sichtbaren mit Mennige grundirten Eisenbestandteile des
Untergestelles, sowie die Trittbretter, erhalten einen Anstrich in
schwarzer Lackfarbe, mit Ausnahme der Achsbiichsen, welche weill
zu streichen sind."

Bei der Darstellung des Personenwagens der Oberschlesischen
Eisenbahn unterlag Herr Gunter Fromm einem TrugschluB, der sich
aber mit Hilfe der technischen Beschreibung in Heusinger von Wald-
eggs Werk klaren 1aBt. Dieser schreibt:

...In den Zeichnungen wurde, der Raumersparnis wegen, der Wa-
genkasten combinirt, zur Halfte als IIL Classe, zur Halfte als
1V.Classe dargestellt, wahrend diese Wagen nur als reine III. oder
IV.Classe und zwar beide Classen mit und ohne Bremsen geliefert
wurden.

Was gelernt wird, wird angewendet

Ich bin ein vietnamesischer Praktikant und habe schon sehr lange groBes Inter-
esse fur die Modelleisenbahn, von der auch bei uns Jung und Alt begeistert sind.
In Vietnam gibt es zur Zeit keine Moglichkeit. sich mit der Modelleisenbahn zu
beschiiftigen. Hier habe ich doppeltes Glick, daf ich mich in der DDR zum
Polygraphen qualifizieren und zum anderen Modelleisenbahner werden kann.
Dabei wurde ich sehr von allen Kollegen in der Arbeitsgemeinschaft 3/36 Raw,
K028 Dresden. Postsir. 16, besonders von Herrn Johannes Schuhmann. unter-
stutzt. Eine lange Zeit arbeitete ich zusammen mit anderen Kollegen an einem
Anlagenmode!l. Dieses Modell hat drei verschiedene Spurweiten. Zuerst wurde
die Gleisanlage ordentlich verlegt. dann wurde die elektrische Verdrahtung
vorgenommen. Die Arbeit war kompliziert, aber es ging. AnschlieBend begannen
wir mit der Landschaftsgestaltung. Es sollte eine Gebirgslandschaft mit viel
Felsen, Tunneln und Briicken sein, und die Ziige fahren auf verschiedenen
Hohen.

AubBer praktischer Arbeit habe ich viel Literatur gelesen, die ich von der AG
ausgelichen habe.
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Die Hauptdimensionen sind:

Lange der Wagenkasten = 7,218 m

Breite derselben in der Hohe der Sitze = 2,510 m

Lichte Hohe in der Mitte = 2,059 m

Lichte Hohe derselben an den Seiten = 1,954 m

Die Entfernung der beiden Endachsen (Radstand)= 4,080 m. Das
Dach wird bei allen Wagen aus 20 mm starken kiefernen Brettern auf
Nuth mit eingeschobenen eisernen Federn gefertigt und mit Holz-
schrauben aufgeschraubt.

... Die Dacher aller Wagen und die Schaffner-Coupés werden in der
der Holzbedachung sauber abgehobelt, mit Olfarbe zweimal gestri-
chen und mit Zinkblech bedeckt.

...Die Wagen werden nach aulen von allen Seiten mit gut gespann-
tem 11/2 mm starkem Eisenblech bekleidet."” Den weiter folgenden
Beschreibungen kann entnommen werden, dall der Farbanstrich in
einer ahnlichen Weise wie schon bei den Personenwagen der ehe-
maligen Rheinischen Eisenbahn beschrieben aufgebracht wurde.
Der Wagenkasten erhielt einen dunkelbraunen Anstrich, nur bei der
dritten Klasse wurden die Zuglinien der Fenster- und Tureinfassun-
gen in gelber Farbe ausgezogen. Das Innere der Wagen wurde beider
dritten und vierten Klasse gleichermafen eichenholzfarbig lackiert.
Die Decke war weiB, der FuBboden braun gestrichen.

Beim Anstrich von Giiterwagen wurde bedeutend weniger Aufwand
betrieben. Auf einen ersten Anstrich mit BleiweiB folgten nacheinem
Schleifen mit Glaspapier zwei farbige Anstriche. Der vierte Anstrich
bestand wieder aus BleiweiB unter Zusatz von Oker oder Ruf}, jenach
der zu erzielenden Farbe. Zur Verdunnung diente gekochtes Leinol.
Ein System fur die farbliche Gestaltung der Wagenkasten von Guter-
wagen schien nicht zu existieren, wenngleich der Autor ausdricklich
erwahnt, daf die Untergestelle vollstandig schwarz zu streichen sind.
Zur Dacheindeckung der Guterwagen schreibt Heusinger von Wald-
egg folgendes:

.. Die Holzbedachung ist oberhalb abgehobelt und mit einer Masse,
welche hauptsachlich aus Leinol, Firnis, Schlemmkreide und Harz
besteht, zweimal gestrichen und darauf mit Segeltuch, welches mit
derselben Masse prapariert ist, uberzogen. Dieser Segeltuchiiberzug
wird alsdann zweimal mit derselben Masse Uberzogen."

Es gabe noch weitere, Eisenbahnfreunde und Bastler gleichermafen
interessierende Details aus dem umfangreichen Werk Heusinger von
Waldeggs zu beschreiben, worauf aber im Rahmen dieses Beitrags
nicht eingegangen werden kann.

Literaturangaben

/1 Heusinger von Waldegg, E.: Handbuch fir specielle Eisenbahn-Technik
Zweiter Band — Der Eisenbahn-Wagenbau. Verlag Engel Leipzig 1874

Am Ende michte ich fiir mich eine Anlage bauen, die so unkompliziert sein muB,
daB ich spiiter wenig Schwierigkeiien zuerst mit dem Transport nach Vietnam,
dann mit den Ersatzteilen habe. Zu Hause werde ich die Anlage mit einer viet-
namesischen Landschaft gestalten!

In Ho-Chi-Minh-Stadt, meiner Heimatstadt, die friiher Saigon hieB, gab es hier
und da aus westlichen Lindern importierte Anlagen, die nur den Reichen ge-
horten. Hier in der DDR kann jeder Werktitige {ur sich und seine Kinder eine
solche Anlage bauen.

Mit meiner bescheidenen Anlage werde ich meinen Freunden zu Hause einen
Teil der 30jihrigen Entwicklung der DDR vorstellen. Eine solche Perspektive
werden wir fir unser Volk auch bauen.

Allen Kollegen der Arbeitsg haflt mécht
stiitzung bei der Arbeit in der AG danken.

ich fiir die liecbevolle Unter-

i Nguyen Phuc Chau, Dresden
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Einige Fragen, die Industrie-Modelle betreffen, wirft unser
Leser Uwe Lindow aus Rostock auf. Er schrieb:

.- daB der neue 4achsige Rekowagen vom VEB BTTB mit
zwei Toiletten erscheint. Diese Sorge durfte aber wohl seit
Anfang des Jahres gelost worden sein, nachdem der Wagen
im Handel erschienen ist und zwar mit einer Toilette auf der
Raucherseite.

Ich habe zur Zeit einen Wagen bei mir im Probebetrieb und
bin mit den Laufeigenschaften recht zufrieden. Allerdings
habe ich einige optische Beobachtungen gemacht, mitdenen
ich nicht einverstanden bin. Da wire zuerst einmal die Ge-
samthéhe des Wagens. Er ist genauso hoch wie die Lok

BR 118 oder die Y-Wagen der alteren Ausfihrung. Bekannt
ist aber, daB der Y-Wagen hoher sein muB. Deutlich ist dieses
Merkmal an der Dachkante (Regenrinne), an den Einstiegti-
ren sowie an den Gummiwulsten der Uberginge zu erken-
nen, wenn man die Wagen miteinander vergleicht. Der
Grund dafur: Der Abstand zwischen Wagenkasten und
Drehgestellen ist zu groB (etwa 15mm). Unter der
Einstiegtir kann man bequem durchsehen. Dieser Fehler
laBt sich leicht beseitigen, indem man die Fihrung des Dreh-
gestellzapfens entsprechend verkirzt. Als zweites habe ich
Bedenken bei der Drehgestellart. Schwanenhalsdrehgestelle
kenne ich nur vom Modernisierungswagen her. Die iber-
wiegende Zahl der Rekowagen lauft doch mit Drehgestellen
der Bauart ,Goérlitz neu' (achshalterlos).!? Auch ist die Farb-
gebung des Wagenkastens noch nicht passend. Warum paft
man sie nicht der der Y-Wagen oder der Doppelstockwagen
an? Um das Gesamtbild abzurunden, ware es auch an-
gebracht, das Raucher- und Nichtraucherschild neben der
Einstiegtir in Form eines roten bzw. weifien Streifens an-
zubringen. Diese Kleinigkeiten wiirden das Modell doch
noch vollkommener machen. .

Von anderen Mitgliedern unserer AG habe icherfahren,daf
der neue Y-Wagen auch hoher ist als der alte. Warum dieses?
Liegt es auch an den neuen Drehgestellen? Vielleicht konnte
sich der Hersteller einmal zu dieser Frage duflern.

Im Heft 6/79 hatte sich Herr Kindling unter dieser Rubrik
uber die Plaste-Achslager geauflert. Warum hat sich der
VEB BTTB dazu noch nicht gemeldet? Dieses Thema inter-
essiert doch alle.

Zum AbschluBl méchte ich noch auf die neuen Kupplungen
zu sprechen kommen. Sie sind gegeniber den alten eine
wirkliche Verbesserung. Allerdings habe ich bei mir Loks
und Y-Wagen zu laufen, bei denen die Kupplung nach einem
anderen System befestigt ist (wie z.B. bei den 2achsigen
Guterwagen), die ich auch gerne umstellen mochte. Hat der
Hersteller auch fur diese Fahrzeuge einen Umrustsatz vor-
gesehen?"

& @ &

Zu der Feststellung von Herrn Lindow teilte der VEB Ber-
liner TT-Bahnen der Redaktion mit:

»Bezugnehmend auf dieim Heft 2/80 Der Modelleisenbahner
veroffentlichte Leserzuschrift wegen des vierachsigen Re-
kowagens teilen wir IThnen mit, dafl das Modell vorbildent-
sprechend mit nur einem WC-Abteil ausgeliefert wird."

<+ < '

Erfahrungen mit der neuen TT-Kupplung: vermittelte uns
Herr Wolfram Arnold aus Bergfelde: ,,Seit dem IV. Quartal
1979 werden vom VEB Berliner TT-Bahnen alle Fahrzeuge
mit der neuen Kupplung ausgeliefert, die wesentlich zier-
licher und damit vorbildgerechter aussieht als die bisherige

190

Kupplung und gleichzeitig eine hohere Funktionssicherheit
gewahrleistet. Wie mir bekannt ist, haben deshalb selbst
Anhanger der NenngroBe HO Qiberlegt, wie sie diese Kupp-
lung verwenden konnen. Einen kleinen Nachteil gibt es
hierbei aber, denn die neue Kupplung ist nur bedingt mit der
alten kuppelfahig. Bei Strecken mit vielen Weichenstraflen,
geschobenem Rangierbetrieb u.a. ist die Kuppelsicherheit
zwischen alter und neuer Kupplung nicht gewahrleistet,
desgleichen ist kein automatisches Entkuppeln zwischen
beiden Kupplungen moglich. Wenn man nun auf Grund
dieser Erfahrungendarangeht, alle Fahrzeuge entsprechend
umzuristen, wird man feststellen, daff dies bei einer Reihe
von Fahrzeugen nicht ohne weiteres moglich ist. Dies betrifft
unter anderem die Elloks der Baureihen E70, 211, 242,
CSD-E 499, alte Ausfahrungen der Diesellok-BR 118 und 221
sowie die alten Schiirzenwagen. Ich habe mir dabei nun wie
folgt beholfen. Zunachst habe ich die alten Kupplungen
vorsichtig demontiert. AnschlieBend habe ich den Schaftder
neuen Kupplungen... getrennt und geradegefeilt. Dann
wurden dic neuen Kupplungen mit Plastkleber an die Puf-
ferbohlen geklebt, wobei die exakte Hohenjustierung mit
Hilfe eines anderen Wagens vorgenommen wurde. Die von
mir auf diese Weise umgeristeten Fahrzeuge weisen die
gleichen positiven Kupplungseigenschaften auf wie die
Fahrzeuge mit den normal austauschbaren Kupplungen.*
Herr Wolfgang Schneider regt zu einer Neuheit an, indem er
folgendes schreibt:

»Unsere Modelleisenbahn- und Zubehorindustrie hatin den
letzten Jahren eine schone Aufwartsentwicklung genom-
men. In meinem heutigen Brief soll es nicht um neue Fahr-
zeuge gehen. Mir liegt vielmehr an einem kleinen Gegen-
stand..., den jeder Freund gebrauchen kann, der sich vor
dem Aufbau Gedanken uber seine Anlage macht. Ich meine
eine Gleisplan-Schablone... Eine solche Schablone sollte fur
unsere wichtigen Systeme wie HO, TT und Pilz — also indrei
Ausfihrungen — schnellstens auf den Markt gebracht
werden. Es gibt doch auch bei uns in der DDR einen Betrieb,
der dazu in der Lage ware. Es werden Kurvenlineale und
Lineale flir Ingenieure und fir die Schule mit verschiedenen
Symbolen hergestellt, so dafi auch solche Schablonen aus
durchsichtigem Plastematerial keine Schwierigkeiten be-
reiten darften. Mich wiirde auch dle Meinung der anderen
Modelleisenbahner dazu interessiéren.*

& ¢ &

Da Herr Hans-Jurgen Kuhnt aus Leipzig nicht am Le-
serforum tber die Entwicklung und Herausgabe von Eisen-
bahn- und Modelleisenbahnliteratur teilnehmen konnte,
teilte er uns seine Ansichten schriftlich mit, die wir auszugs-
welse wiedergeben méchten. Herr K. schreibt:

,Mein Beitrag zu Ihrem Forum soll daher die Bitte sein, noch
mehr Platz dem Erfahrungsaustausch der Modellbahn-
freunde, naturlich wie bisher aller NenngrofBen, mit Wort
und Bild zu widmen. Eine weitere Bitte geht dahinaus, die
in Ihrer Zeitschrift veroffentlichten Modellzeichnungen und
Bauanleitungen als Beilagen zu verdffentlichen. Damit ist
ein Abheften dieser ausgezeichneten Bauanleitungen ohne
Zerstorung der Randseiten moglich.”

1) Enthommen aus dem Buch , Lexikon der Modelleisenbahn", transpress VEB
Verlag fur Verkehrswesen, ‘Berlin 1972, S. 961,
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Mitteilungen des DMV

Bezirksvorstand Magdeburg

Am 23. August 1980 mit BR 03 und BR41 von Magdeburg —
Haldensleben — Eilsleben — Blumenberg nach Magdeburg.
Nahere Hinweise bitte im Heft 7/1980 entnehmen.

AG 8/5 — Rostock

Die Jugendgruppe fiuhrt vom 5. Juli bis 31. August 1980 an
allen Wochenenden in ihrem Eilzugwagen auf dem Bahnhof
Warnemiinde eine Ausstellung durch. Geoffnet ist Samstag
und Sonntag von 10—12 und 14—18 Uhr.

Pressebericht

iiber die Beratungen des Technischen Ausschusses des
MOROP vom 9. bis 12. Mai 1980 in Budapest.

An dieser Beratung nahmen teil: Vertreter aus Osterreich,
Belgien, der CSSR, der Bundesrepublik Deutschland, der
Deutschen Demokratischen Republik, Spanien, Frankreich,
der Ungarischen Volksrepublik, Italien sowie Vertreter der
Firmen Ade, Fleischmann, Marklin, Piko, Sommerfeldt und
Trix.

Die bisherigen Normen 121 ,Schienenprofile” und 122
,Laschen" wurden durch eine neue Norm 120 ,,Schienen-
profile und Laschen® ersetzt. Der Entwurf wurde mit dem
Ergebnis beraten, daB fur Schienen mit 1,5mm, 2,0mm,
2,5mm, 3,5mm und 5,0mm Hoéhe die SchienenfuBbreite
1,3mm, 1,9mm, 2,2mm, 3,0mm und 4,0 mm betragen soll,
wobei =0,1 mm Toleranz zugelassen werden. Dieser Entwurf
wird dem interessierten Hersteller von Hegrrn Gerhard
Krauth, D-6500 Mainz-Weisenau, Alexander-Diehl-Str. 7,
zugestellt.

NEM 124 erhielt eine abgeanderte Bezeichnung , Radlenker
und Fligelschienen bei festen Herzstucken*. Diese Norm gilt
auch fur Kreuzungen. Die Radlenker wurden gegenuber der
bisherigen Norm verlangert. Ein maximales MalB fur den
Abstand der theoretischen Herzstiickpitze von der tatsach-
lichen wurde festgesetzt. NEM 127 (ursprunglich vorgese-
hene NEM 125) lag bisher nur als Entwurf vor. Sie erhalt die
Bezeichnung ,,Doppelherzstiicke der geraden Kreuzungen
mit festen Herzsticken". Neben dem Raddurchmesser,
830 mm, soll der Raddurchmesser, 350 mm, aufgenommen
werden, damit auch bei diesem die Moglichkeit des ,,Aus-
brechens* im fihrungslosen Bereich beurteilt werden kann.
NEM 104 ,Umgrenzung des lichten Raumes, Schmalspur-
bahnen" wurde von Herrn Rabary als Vorschlag vorgelegt.
Dem prinzipiellen Aufbau dieser Norm wurde zugestimmt.
Das Blatt soll lediglich Angaben tiber Héhe und Breite von
Schmalspurbahnen in den nach NEMO010 , NenngroBen,
Spurweiten, MaBstabe genormten Bereichen enthalten.
NEM 602 ,,Elektrische Ausristung, Grundsatze' wird durch
drei Normen ersetzt: i

NEM 125 , Fahrstrom-Schaltungen der Triebfahrzeuge®,
NEMG603 , Fahrstrom-Spannungen und Polaritat bei
Gleichstrom-Triebfahrzeugen,

NEMG608 , Betriebsstrom-Spannungen bei ortsfesten Ein-
richtungen®.

Die Untergruppe — Elektrotechnik — bereitete das Material
in einer Sondersitzung vor.

Anhand des franzosischen Textes wurde NEM 125 beraten
und mit der Beratung von NEM 603 begonnen.

Fiar NEM113 ,Ubergangsbogen und Uberhdhung“ legte
Herr Sommerfeldt einen praktischen Vorschlag vor, der als
Diskussionsgrundlage verwendet werden kann.

In NEM 362 ,,Aufnahme fir austauschbare Kupplungskopfe
in Nenngrofie HO* wurde das Mafl der lichten Hohe der
Aufnahme auf 1,75—0,05mm verandert.
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Einsendungen zu ,Mitteilungen des DMV" sind bis zum
4. des Vormonats an das Generalsekretariat des Deut-
schen Modelleisenbahn-Verbandes der DDR, 1035 Berlin,
Simon-Dach-StraBe 10, zu richten.

Bei Anzeigen unter ,, Wer hat — wer braucht?" Hinweise
im Heft 9/1975 beachten!

Eine Lehre fur Lichtraumprofile HO, nach dem Vorschlag
von Herrn Krauth, die auch im Gleisbogen angewendet wer-
den kann, wird Herr Sommerfeldt produzieren.
Uber die evtl. Fertigung einer Lehre fiir ,,Radsatz und Gleis
H0", nach dem Vorschlag von Prof. Kurz, sind die Verhand-
lungen noch nicht abgeschlossen.
Die Bemihungen um einen Kurzkupplungskopf, oder eine
Kurzkupplung, die mit der Standardkupplung nach
NEM 360 kuppelbar ist, gehen zunéchst noch weiter.
Uber dieses Thema erschien eine Veréffentlichung in der
Osterreichischen Zeitschrift ,,Eisenbahn“ Heft 5/1980. Zum
Thema ,Fahrdynamische Anforderungen, MeBmethoden
(NEM 400)* wurden von Prof. Kurz einige Arbeiten ein-
gereicht, mit deren Veréffentlichung in Kiirze zu rechnen ist.
Die néachsten Beratungen des Technischen Ausschusses
finden vom 28. 9. bis 4. 10. 1980 anlaBlich des MOROP-
Kongresses in Interlaken (Schweiz) und vom 2.—5.4. 1981 -
voraussichtlich in Salzburg (Osterreich) statt.

gez.: Prof. Dr. Kurz

Wer hat — wer braucht?

6/1 Suche: , Die Dampflokomotive‘* (transpress 1965), od.
Lehrbuch von Niederstrasser; auch Tausch gegen andere
Literatur.

6/2 Biete: ,,Die Baureihe 01*; ,,Die Harzquer- und Brocken-
bahn*; ,Kleinbahnen der Altmark"; ,,Dampflok-Archiv 1*
Suche: ,,25 Jahre deutsche Einhehtslokomotive"; ,,Die
Dampflok der DRY; ,Dampflokverzeichnis 1923—1963";
~Dampflokomotiven BR 01-96"; Schmalspurmaterial HO,,
Horn.

6/3 Biete: ,Dampflok-Archiv 2“. Suche: ,Dampflok-Archiv
3" od. zwei Exemplare , Kleinbahnen der Altmark".

6/4 Biete: ,,Dampflok-Archiv 3“. Suche: ,Kleinbahnen der
Altmark", ,Die Spreewaldbahn" (mégl. Tausch).

6/5 Biete: ,,Dampflok-Archiv 2*; Suche: ,, Die Baureihe 01*

6/6 Tausche: Drehgestelle HO,, (Herr) gegen ,Die Spree-
waldbahn*; , Die Baureihe 01 gegen ,Die Andenbahnen®;
»Das deutsche Eisenbahnwesen der Gegenwart", ,Die
Eisenbahn in'Wort und Bild", ,Die Harzquer- und Brocken-
bahn", ,,Dampflok-Archiv 1%, ,,Triebwagen-Archiv*", ,,Ellok-
Archiv, LP ,,Von. 01 bis 99" gegen rollendes Material und
Zubehér in N, Dampflokschilder u. Trafo STr 16/4.

6/7 Biete: HO, Pferdefuhrwerke u. Traktor mit Héanger
(Plauen, Haufe). Suche: KOM-Modelle, H0, der Fa. Herr in
hellen Farbtonen. (Nur Tausch).

6/8 Biete: ,Der Modelleisenbahner* 1—12/1960 (ungeb.),
1—6, 9, 11, 12/1958. Suche: ,,Der Modelleisenbahner” 1 bis
12/1956, 1—12/1964, 3 bis 8/1965, 4 u. 8/1966, 1—12/1967.

6/9 Biete: ,Die Spreewaldbahn*; ,Die Harzquer- und Brok-
kenbahn*. Suche: ,Kleinbahnen der Altmark“; ,Die Bau-
reihe 01* im Tausch.

6/10 Biete: ,,Schiene, Dampf und Kamera*; , Die Baureihe
01*; , Eisenbahnjahrbuch 1979*; ,,Der Modelleisenbahner*

Jahrgang 1961 u. 1967; ,,Kleinbahnen der Altmark". Suche:
.Die Spreewaldbahn*; , Eisenbahnjahrbuch* 1970 u. 1972;

Guiter- und Personenwagen HOy, (Herr); nur Tausch!

6/11 Suche: ,50 Jahre Leipzig Hbf"; ,Uns gehoren die
Schienenwege'; ,Eisenbahntechnik der Gegenwart";
~Koch'sches Ortsverzeichnis* zu kaufen oder im Tausch
gegen Eisenbahnliteratur.

Wer verleiht Unterlagen Gber Schienenformen der sach-
sischen Staatseisenbahn und uber den sachsischen Bahn-
hofsblock?

6/12 Buche: Zeichnungen und Fotos von Personen-, Guter-
und Spezialwagen der sachsischen Schmalspurbahnen;.
desgl. vom Triebwagen VT 137 322; sowie Biicher, Broschu-
ren u. Dokumentationen uber alle Schmalspurbahnen der
DDR.

6/13 Suche: HO, BR 42 und 81.
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Suche fur 3-Laiter-Wechsel-

strom, Nenngr. 00/HO, vor 1945,
kompl. Eisenbahnen, Lokomotiven,

Waggons, Motoren,
Ersatzteile und Zubehor,

Wohifahrt, 5010 Erfurt,
PSF 388

HO-Automod., alt. DDR-Prod.

zu kaufen gesucht.

M. Baudenbacher, 7010 Leipzig,
Seeburgstr. 94

Su. ,Die BR 01" u. , Klenb, d.
Altmark”. Biete: Schiene, Dampf
u. Kamera, Dampflokarchiv | u.
Il, Harzquerbahn.

Sendler, 8030 Dresden, 84-72

Verk. fkt-tucht. Schmalspur-
fahrz. (Herr-KG) z. Liebhaberpr.
Bésenberg, 4090 Halle-Neust
Bl. 21313

Suche BR 58 (G 12) DR HO
Bigte BR B4 HO (Hruska)

Peter Schinherr, 9166 Thalheim
(Erzgeb.}, Hormersdorfer Weg 2

Verkaufe in TT: E 94, 35~ M;
E 499, 30,- M.

G. Richter, 3072 Karl-Marx-
Stadt, Wurzburger Str. 35

Verk. teilfertige Sp. N-Klappanl.,
1,101,80 m, Mat.-Neuw. ca.
1200, f. 400,—, evtl. Einzelverk.
Gruschka, 171 Luckenwalde,
Triftstr. 3

Suche von der Zeitschrift
..Der Modelleisenbahner”
die Jahrgange ab 1952 bis
ginschlieBl. 1972 (2. T
auch einzein: Jahrg. und
Hefte nach Angebot).

Uwe Spanner, 6573 Hohen-
Leuben, Oststr. 17

Suche:

PreuB, ,,Die Spreewaldbahn”,
Waeisbrod, ,,Die Baureihe 01",
Kieper, ,,.Schmalspurbahn-
Archiv”,

Zuschr. an
Z 965 DEWAG, 8800 Zittau

Biste: HO, (Technomodell)

je 1 Gepackwagen/G-Wagen/
0-Wagen

Suche: HO, (Herr)

1 Gepackwagen/2 Personenwagen

Dieter Gellrich,
7122 Borsdorf
Leipziger Str. 57

Biete ,Der Modelleisenbahner”,
ungeb., 1974,

suche gleichwert, Jahrg. vor

1960 o. BR 38—HO0 (Liebhaberpreis)

Christoph Leistner
943 Schwarzenberg
Lutherstr. 20

Suche in TT

E 70; BR 01, 03, 41, 42, 44, 50,
52 [Eigenbau); Modelibauplane
{leihweise) von E 06, 16, 32,
44, 60, B3, 75, 77, 80, 91, 85;
Tatrabahn T 4D & KT 4D

Zuschr. an
TV 5842 DEWAG, 1054 Berlin

Nenngr. N: Suche zum Liebhaber-

preis roliendes Material von
Fleischmann, Marklin, Arnold
u. a. sowie von Nenngr. Z (Prod,
vor 1945} zu kaufen.

B. Luckner
9102 Limbach-Ofr.
Moritzstr. 18

Suche: , Der Modelleisenbahner”,
Hefte 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7 und 10/1978.
Biete das Buch ,,Der Steilhang™.

Jorg Schrider,
9413 Schonheide/Erzgeb.
E.-Thalmann-Str. 88

Biete im Tausch HO-Mod.

BR 91 {Hruska), ETA 177 (motor.),
Dampflokarchiv Bd. 1 (2. Aufi.)
u. Lokschild 35 1100-3

gegen: HO-Eigenbau BR 89 (T 3);
BR 94 (T 16), Lokschilder der

BR 86, 94, 95,

Zuschr, an
TV 5841 DEWAG, 1054 Berlin

Suche
Dampftiokarchiv Bd. | und Ii
sowie BR 05 in HO

Lokschilder, Fabrikschilder
und Farbdias von Dampfloks
zu kaufen gesucht.

Verkaufe in HO:
Diesellok V 200 (Gutzold)
Diesellok E 6905
Dampfiok BR 89
Dieselel. Lok BR 120

Verkaufe ca. 30 Plasticar-
Fahrzeugmodelle der Nenngr. HO
fur 45— M oder tausche gegen
Fahrzeugmodelle fur TT.

Angabe mit Preis an Zuschr. an
M. Albrecht B. Zimmermann, Holger Seifert Bernd Thiim,
23 Stralsund 8 5068 Erfurt-Gispersieben, B507 Putzkau 7202 Bahlen,
PF 74833/B Im Haun 28 Zittaver Str. 15 Kari-Marx-Str. 24
Sucha Verkaufe: , Eisenbahn-Jahr- Verkaufe Zeitschriften ,.Der Modelleisenbahner”’, Jahrgange 1952 bis 1980,

bucher” 1966--1977 (auller 70);
3/70, 2/72, 2/73, 11/75, 4/78. Kursbucher DR 1968-1979; Eisen-
Biete 9/71, 9/78, 2, 3, 10, bahn- u, Verkehrsatlas (Leipzig
11/73 1901).

Suche: Holzborn/Kieper: BR 01-86.

.Der Modelleisenbahner”

Rainer Fischer,
7400 Altenburg,
G.-Schumann-Str, 25

Zuschr. an
2 5137 DEWAG, 4900 Zeitz

gebunden, komplett, 15,- M/Jahrg.. Jahrgange 1956 bis 1973, ungebunden,
komplett 10,80 M/Jahrg., Gerhard Trost ,Kleine Eisenbahn, ganz grof”
15, M, Dr. Kurz ,Grundlagen der Modellbah hnik” Bd. | u. Il 14— M,
Gunter Fromm ,,Bauten auf Modellbahnanlagen™ 17,— M, maglichst in einem
geschlossenen Paket (portofrei).

Angebote an
Alfred Mohrmann, 6080 Schmalkalden, Karl-Marx-Str. 23

Biete: ,Die Harzquer- u. Brockenbahn”, ,Schiene, Dampf und Kamers”,
~Baureihe 01",  Dampflokarchiv Bd. 1-3", , Triebwagenarchiv”, ,,Der Mo-
delleisenbahner” 1965, 1972-1975 (geb.).

Suche: ,Die Spreewaldbahn”, , Kleinbahnen der Altmark”, ,Der Modell-
eisenbahner” vor 1961, 1962, 1969, 1970, HO: 91, 84 Schmalspurlok und
-wagen der Fa. Herr.

Zuschr. an Lux 810480 DEWAG, 1054 Berlin

Verkaufe: ,.Der Modelleisenbah b , Jahrg. 1967 bis 1979,
Abgabe moglichst geschl., Preis pro Jahrg 6,— M Modelibahnhandbuch,
Kleine Eisenbahn ganz groB, Kieine Eisenbahn ganz raffiniert. Kleine Eisen-
bahn TT, Fur unser Lokarchiv, Disseﬁ'angierlckumotivan, Transpress Modell-
bahnbucherei Bd. 1-10, auBBer Bd. 2 und einige Exemplare ,,Das Signal” und
Modellbahnpraxis TT.

Anfragen bitte an
Manfred Gundermann, 5801 Engeisbach, Dorfstr. 11

Biete: Dampflokarchiv 1, 2, 3; Baureihe 01; Triebwagenarchiv. Harzquer- und

Brockenbahn, Spreewaldbahn.

Suche in HO: BR B4 [Mruska), 42 (Gutzold), MO, : Herr-Schmalspurmaterial

iBR 99 und Wagen). ,Der Modellessenbahner". 1952-1958, ,,Die Dampf-
ive”, Holzborn/Kieper ,,Dampfiob iven”, Bd. 1/2, Kunicki

..Deutsche Dieseltriebfahrzeuge gestern und heute®.

Zuschr. an Fil. 951084 DEWAG, 1054 Berlin

Ach Modelleisenbahner!

rafia £ ey

g einer u atur vor
1925-1978.
Ein groBes Archiv, Dampfiok , Triebwagen und div. andere Modelle,

Alles NenngroBe HO. An Liebhaber nb:ugsben

greichen Sa g von Ei

. Hans Hilfrecht, 1156 Berlin, Scheffeistr. 43

Suche jederzeit (auch Tausch)
Dampfiok, Bw Schilder u. a. sowie ETA 177, SKL, BR 50, 84, 91 HO, ,,Dampf-
lokarchiv 2", Holzborn/Kieper ,, Dampflokomotiven 1 und 2",

Biete PIKO und Pilz Material, Lichtsignale und -bricken, Wagen HO, HO_. N
IDDR und Eigenbau).

Joachim Dietrich, 8713 N -
Schulstr. 21

Verkaufe: Modelleisenbahn Nenngr. HO,
19 Dampflokomotiven, 1 x 015 Kohle, 1 x 015 I, 3 x 55; 24, 2 x 66; 64, 75,
52, 86, 89, 42, 2 x 50, 3 x 91; 9 Diesellol tiven, 5 E-Lok tiven, 4 Trieb-

wagen, 1 x 3teilig, 1 = 2teilig, 2 » 1teilig, 130 Personen-, D-Zug- u. a. Wagen
{samtlich DDR-Prod.).

MNur geschlossen fur 2500,— M.

Spindler, 1136 Berlin, Mellenseestr. 21
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In einem der nachstfolgenden Hefte unserer Zeitschrift wird ein ergdnzender Beitrag zu dem
im Heft 9/1977 veroffentlichten Artikel ,,Straenbahnbetrieb in Liberec" erscheinen. Wir
maochten aber den Lesern schon heute einen Vorgeschmack davon vermitteln, was sie an

Bildmaterial im angekandigten Beitrag zu erwarten haben.

Die Redaktion

Bildl U.B.z den Triebwagen Nr. 2,
Baujahr 1897, mit nachtraglich halb-
geschlossenen Plattformen auf der
Linie Rochlice
nahme entstand am 18. Mai des Jahres
1921

Bild2 Das am 18 September 1832
entstandene Foto zeigt zwei Ziige der
Linie Nr. 1 an der Endstation Lidove
sady. Die abgebildeten Tw Nr. 33 und
34 wurden in den Jahren 1928/29 von
der Waggonfabrik in Ceska lipa ge-
baut.

Ruzdol 1. Die Auf-

Bild3 Ein StraBenbahnzug halt an
der Linie Nr. 3 (Haltestelle Zoo) die
von Lidove sady bis nach Horni Ha-
nychov fahrt. (Aufnahme am 18. Au-
gust 1951)

Bild4 Im Herbst 1971 befdahrt ein
Zug die Linie Nr, 1l Liberec —
Jablonec n.N. nahe der Haltestelle
Zelene Odoli; im Hintergrund ist die
Umformerstation zu erkennen.
Fotos: G. Jakl, CSSR
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